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1. CAPÍTULO I: GENERALIDADES 
1.1 Introducción 
La capacidad productiva de la Región Lima en cuanto a bienes y servicios es un 
generador de inversiones competitivas y rentables. El capital humano es considerado como 
un elemento clave para toda región que aspire a ser competitiva, es por ello que la 
promoción privada debe complementarse con otras actividades con la finalidad de poder 
generar un potente desarrollo tanto en el sector económico como en el turístico. Con esta 
investigación se busca promover el desarrollo económico y social en la ciudad de Huacho. 
Se considera que la promoción de la inversión debe ser una de las labores más importantes 
a realizar por parte de los gobiernos regionales y locales en el marco de las competencias. 
Es materia de esta investigación el realizar una descripción de la situación actual de 
la ciudad de Huacho y, explicar con mayor énfasis la situación del distrito ya que es aquí 
donde se tiene pensado desarrollar el proyecto de esta tesis. 
Huacho es una ciudad que ha tenido un importante crecimiento poblacional durante 
los últimos años, en el último censo del siglo XX, realizado en 1993, se registró una 
población total de 49,725 habitantes (casi 9 veces la población registrada a principios del 
siglo en 1907). La ciudad de Huacho ha continuado teniendo un crecimiento poblacional 
significativo en el siglo XIX ya que en los últimos 15 años ha pasado de contar con 56,113 
habitantes en 2002 a 63,142 habitantes según el último censo nacional del año 2017. 
 
Imagen Nº1: Evolución de la Población en Huacho 
 
Fuente: Diversas. Elaboración: Propia. 
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El distrito de Huacho genera el mayor movimiento económico de la región en el sector 
minero, agroindustrial, comercial, turístico y portuario en la provincia de Huaura. Algunas 
de sus importantes actividades son la pesca industrial y artesanal. Así mismo, existe un 
gran crecimiento de la actividad comercial en la zona y también se puede observar un 
desarrollo de actividades de servicio, esto último debido a la tercerización de la economía. 
Todo esto nos muestra que esta provincia viene desarrollándose a gran escala y de forma 
positiva. 
 
Imagen Nº2: Cuentas Nacionales PBI 2010-2012 
 
Fuente: Avance provincial de las Cuentas Nacionales PBI-2010-2012. INEI. Lima, 2013 
 
Lo que se observa actualmente en el distrito de Huacho es que ha venido afirmando 
la tendencia de crecimiento, la población de Huacho representa más del 50% de la 
población de la provincia de Huaura, así mismo, posee el rol de capital de provincia y es 
el lugar donde se concentran las actividades financieras del norte chico, es también, la zona 
en la que predominan las actividades de comercio y turismo. 
El importante crecimiento en inversiones en negocios retail es un claro ejemplo del 
crecimiento del sector comercial. Algunas grandes inversiones son: la construcción del 
centro comercial “Plaza el Sol”, Sodimac, Tottus, Plaza Vea y Maestro; las cuales han sido 
edificadas en los últimos años. Todo este desarrollo comercial genera grandes ingresos al 
distrito de Huacho. 
Huacho es sede de la Corte Superior de Huaura, de la Unidad Operativa del Instituto 
Nacional de Estadística e Informática en el Norte Chico, de la sede Zonal de Electrolima, 
de la Gerencia Zonal Lima Norte del Instituto Peruano de seguridad social, sede central 
del Gobierno Regional de Lima y también alberga otras importantes entidades públicas y 
privadas que le dan la característica de ser una zona de gran importancia gubernamental. 
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Si hablamos de turismo, podemos mencionar al ecoturismo, la gastronomía y las 
fiestas de su calendario festivo. Sus principales atractivos turísticos son Laguna Encantada, 
Albuferas de Medio Mundo, Reserva Nacional de Lachay, sus playas, Malecón Roca, 
Balcón de Huaura y sitios arqueológicos como la ciudadela de Caral. En cuanto a la 
gastronomía, son muy preferidos los platos en base a productos del mar: cebiches, 
chicharrones, etc. Si hablamos de potajes criollos, se pueden tomar en cuenta los tamalitos, 
desayunos huachanos, cebiche de pato, seco a la huachana y la muy característica salchicha 
huachana; todos ellos inolvidables para el paladar del visitante. Finalmente, tenemos a las 
celebraciones festivas como el aniversario de la ciudad, el día 10 de noviembre, y la fiesta 
de San Pedro y San Juan en la playa que se caracteriza por brindarnos una feria en sus días 
festivos. 
Con todas estas características, la ciudad de Huacho ha demostrado tener un gran 
potencial tanto económico como turístico a base de su crecimiento en sus varios ámbitos, 
es así que recibe cada año un gran número de turistas de diferentes puntos de Lima y del 
Norte chico, sobre todo en feriados y fechas festivas, por eso crece la necesidad de realizar 
la presente investigación teniendo como objetivo principal: “Implementar un terminal 
terrestre para pasajeros en la ciudad de HUACHO, con la finalidad de desarrollar una 
adecuada infraestructura de transporte interprovincial a nivel urbano”. El distrito de 
Huacho es importante ya que interconecta con las provincias de la costa de la Región Lima, 
con la Región Ancash por el norte y con la región Ica por el sur mediante la carretera 
Panamericana, este eje vial que atraviesa longitudinalmente toda la costa de la Región 
Lima e integra las provincias de Barranca, Huaura, Huaral, Lima y San Vicente de Cañete, 
todos los factores antes mencionados suman a nuestro planteamiento de llevar a cabo dicho 
proyecto en esta ciudad. 
Esta investigación se enfoca en obtener un conocimiento más complejo sobre la 
aplicación de los requerimientos funcionales en los análisis de casos como en las siguientes 
áreas: usuario, actividades, ambientes, zonas relaciones funcionales, circulación, esto es 
importante porque a través del análisis hubo una serie de trabajos (gabinete, campo, etc.), 
estudios y análisis que han ayudado a definir el tema de esta tesis, tomando como punto 
de partida el distrito de Huacho y su gran potencial como ciudad capital del distrito de 
Huaura. 
A través de los años, diferentes autoridades han realizado estudios conforme a la 
necesidad coyuntural, todos estos realizados de manera particular, lo cual dificulta el 
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desarrollo de un proyecto global donde se tenga en cuenta las necesidades vigentes de la 
población estudiada. En estos estudios se han dejado de lado los aspectos de arquitectura, 
urbanismo y transporte, es así que nuestro interés consiste en aportar una solución que 
integre estos temas a favor de la población y por qué no, de la misma provincia. 
1.2 Planteamiento del problema 
El distrito de Huacho posee un grave problema a nivel urbano, en principio, carece de 
una adecuada planificación y de infraestructura en materia de transporte interprovincial. 
El único terminal que posee no cuenta con las condiciones óptimas para satisfacer las 
necesidades de destinos que requiere la ciudad, un ejemplo claro se observa al querer viajar 
al norte del país, para hacer esto uno tiene que movilizarse al distrito de Huaura, a 15 
minutos de Huacho, donde se encuentran las agencias con destinos al norte. Estas agencias 
se encuentran ubicadas en el cruce de la antigua Panamericana y su ingreso al distrito. 
También existen paraderos informales que se encuentran dentro de la ciudad para dirigirse 
a destinos como Barranca y Huaral que no siempre están dentro de los destinos 
programados en el terminal terrestre de Huacho. Las mencionadas zonas son utilizadas por 
algunas empresas como núcleos o puntos de recojo de pasajeros de manera irregular y sin 
ningún control a excepción del Terminal de Cercanías. Todo esto es prueba de la falta de 
desarrollo de infraestructura adecuada en el ámbito del transporte terrestre y de la pobre 
planificación sobre el tema en la zona, para explicar este hecho se ha identificado las 
siguientes situaciones: 
 La ubicación de agencias de embarque en zonas del distrito de forma espontánea y 
desorganizada, las cuales brindan un pésimo servicio por carecer de una 
infraestructura básica destinada para este fin. 
 La aglomeración existente en algunos locales por el número de agencias que hacen 
uso del mismo local, con lo que se hace evidente la falta de una infraestructura 
adecuada. 
 La salida y llegada de pasajeros, la carga y descarga de encomiendas y equipajes es 
realizada en la vía pública con lo que se hace innegable el deficiente servicio que estas 
brindan al usuario (agencias informales en Huaura). 
 La proliferación de paraderos de comité informal, improvisados, cuyo hacinamiento 
ocasiona un deficiente servicio además de un deterioro de las calzadas por ser usadas 
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como zonas de estacionamiento y en algunas ocasiones para la reparación de las 
unidades del transporte. 
 Falta de una adecuada planificación en materia de transporte interprovincial en el 
Terminal Terrestre de Huacho.  
Los puntos señalados nos muestran que la problemática existente en el distrito de 
Huacho y sus alrededores, que conforman una gran parte del distrito de Huaura; es 
producto del déficit de equipamiento específico (terminal terrestre) para el embarque y 
desembarque de pasajeros en rutas interprovinciales, esto trae como consecuencia la 
dispersión territorial en la localidad, así mismo, incentiva la presencia del transporte 
informal, genera inseguridad, promueve el comercio ambulatorio, genera 
congestionamiento vehicular e incentiva la desorganización por parte de las actuales 
empresas de transporte. 
1.3 Justificación del tema 
El turismo en particular es uno de los principales sectores económicos en el país y los 
beneficios que aporta son indiscutibles, hace posible la distribución centralizada del 
ingreso económico y al generar empleo, contribuye con el progreso de su población.  
Se estima que más de 20 0001 visitantes entre nacionales y extranjeros visitan la 
localidad de Huacho, esto representa un incremento del 40% con respecto al flujo de 
visitantes que la región recibe los fines de semana durante la temporada de verano, esto 
sirve de prueba del creciente interés que genera la provincia de Huaura, la cual se debe a 
su variada oferta gastronómica, atractivos para conocer, así como por su proximidad a la 
ciudad de Lima. La región posee un potencial enorme para el desarrollo turístico, gracias 
a sus bellos escenarios naturales en diversos pisos ecológicos y a su conectividad vial. De 
las provincias visitadas por turistas en la región Lima, el 9% le pertenece a la provincia de 
Huaura de lo cual el 72% nos indica que el medio de transporte más utilizado para llegar 
al destino es el ómnibus/bus interprovincial dentro de la región Lima2. 
                                               
1 Portal de Turismo. Huacho espera recibir más de 20,000 visitantes con Festival del Cebiche de Pato. Recuperado de: 
http://www.portaldeturismo.pe/index.php/noticia/6132-huacho-espera-recibir-mas-de-20-000-visitantes-con-festival-del-
cebiche-de-pato 




Viendo toda esta demanda de usuarios aún no se desarrolla un proyecto de transporte 
que albergue a este gran número de turistas que llegan al año a la provincia y le dé un 
carácter importante a la región en cuanto a infraestructura de transporte, de lo cual se 
carece. En la actualidad, sólo se cuenta con un pequeño terminal para los destinos de 
Chancay y Lima, este terminal no abarca más destinos, como destinos al Norte del Perú, 
pese a que Huacho tiene la ventaja de interconectar a las provincias de la costa de la Región 
Lima, con la Región Ancash por el norte y con la región Ica por el sur mediante la carretera 
Panamericana. 
1.3.1 En el campo de la arquitectura: 
“El Terminal Terrestre de pasajeros Norte Chico” se desarrolla en el campo de la 
arquitectura de infraestructura vial como un ordenador urbano de transporte que propone 
plantear dos alternativas puntuales: 
a. La reorganización de los actuales terminales y paraderos informales que se encuentran 
en el distrito de Huacho y sus alrededores (calle Echenique-paradero de buses hacia 
Huaral , calle Echenique-paradero de carros hacia barranca, el Terminal Terrestre de 
Huacho y, por último, la concentración de agencias con destinos al norte en el cruce 
de la antigua Panamericana y Huaura), que originan problemas de circulación y 
mantenimiento de las vías ocasionados por los distintos recorridos que malogran el 
estado de muchas vías que no están preparadas para soportar vehículos pesados. 
b. Mejorar las malas condiciones del funcionamiento de las empresas de transporte, ya 
que no cuentan con espacios ni instalaciones adecuadas y ofrecen un mal servicio al 
usuario al no realizar sus funciones en forma ordenada y eficiente. 
1.3.2 Beneficios a la comunidad: 
Es a través del desarrollo de este tipo de estudios que se dan propuestas de solución 
viables, en este caso se detecta la importancia de un terminal terrestre que brinde 
directamente al usuario, un servicio que cumpla con todas las expectativas esperadas y de 
primera calidad. La importancia de contar con un Terminal Terrestre ubicado en el Distrito 





de Huacho contribuye especialmente a atender la demanda de viajes hacia el sur y norte 
del Perú. En la actualidad se observa, en su gran mayoría, agencias o espacios usados de 
manera informal que no contribuyen al ordenamiento ni a la correcta planificación de la 
ciudad. 
El desarrollo del presente estudio contribuiría a un mejor desarrollo y valoración de 
la zona y, por qué no, a un mejor planteamiento vial que mejore la zona que se tiene 
actualmente. 
1.4 Viabilidad 
1.4.1 Viabilidad Técnica 
1.4.1.1 Oficina de Planes y Proyectos 
La municipalidad de Huaura cuenta con la oficina de Planes y Proyectos, la cual se 
encuentra registrada en el ROF 2008 como una unidad orgánica de la Gerencia de 
Desarrollo Urbano. La Oficina de Planes y Proyectos realiza los procedimientos 
intelectuales según los cuales se propone la realización de proyectos, siempre justificando 
de antemano la coherencia del objeto a construir; así mismo, la oficina se encarga de 
elaborar planes que involucran una interacción compleja entre decisiones públicas y 
elecciones efectuadas, todo esto dentro del marco del Desarrollo Urbano y Rural. 
Los trabajos que realiza la Oficina de Planes y Proyectos se agrupan en tres procesos 
dentro del marco del Sistema Nacional de Inversión Pública (SNIP): 
 PROCESO PRE INVERSION: Involucra la elaboración de estudios de pre inversión. 
 PROCESO DE INVERSION: Involucra la elaboración de estudios Definitivos y/o 
Expedientes técnicos. 
 PROCESO POST INVERSION O MANTENIMIENTO: Involucra la elaboración de 
expedientes técnicos de mantenimiento. 
1.4.2 Viabilidad Legal 
El marco legal peruano defiende y promueve la inversión privada a realizarse en el 
país, ya sea por inversionistas nacionales o extranjeros. El presente proyecto es viable 
legalmente gracias al siguiente marco legal: 
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1.4.2.1 Constitución Política del Perú: 
Capítulo VII: Régimen Económico 
 Artículo 58: Economía Social de Mercado - “(…) el Estado orienta el desarrollo 
del país, y actúa principalmente en las áreas de promoción de empleo, salud, 
educación, seguridad, servicios públicos e infraestructura.” 
 Artículo 62: Libertad de Contratar – “La libertad de contratar garantiza que las 
partes pueden pactar válidamente según las normas vigentes al tiempo del contrato. 
Los términos contractuales no pueden ser modificados por leyes u otras 
disposiciones de cualquier clase. (…) Mediante contratos-ley, el Estado puede 
establecer garantías y otorgar seguridades (…).” 
 Artículo 63: Inversión Nacional y Extranjera – “La inversión nacional y la 
extranjera se sujetan a las mismas condiciones (…).” 
Artículo 73: Bienes de dominio y uso público – “(…) Los bienes de uso público 
pueden ser concedidos a particulares conforme a ley, para su aprovechamiento 
económico.” 
1.4.2.2 Ley de Promoción de las Inversiones Extranjeras – DL N°662 
 Título I: Del fomento y garantías a la inversión extranjera. 
 Artículo 1: “El Estado promueve y garantiza las inversiones extranjeras 
efectuadas y por efectuarse en el país, en todos los sectores de la actividad 
económica y en cualesquiera de las formas empresariales o contractuales 
permitidas por la legislación nacional (...).” 
 Título II: De la estabilidad jurídica a la inversión extranjera. 
 Artículo 10: “El Organismo Nacional Competente en representación del Estado 
podrá celebrar con los inversionistas extranjeros, con anterioridad a la 
realización de la inversión y al registro correspondiente, convenios para 
garantizarles los siguientes derechos: 
o Estabilidad del régimen tributario vigente al momento de celebrarse el 
convenio (…) 
o Estabilidad del régimen de libre disponibilidad de divisas (…) 
o Estabilidad del derecho a la no discriminación (…).” 
13 
 
1.4.2.3 Ley Marco para el Crecimiento de la Inversión Privada – DL N°757 
 Título I: De los alcances de la Ley 
 Artículo 1: “La presente Ley tiene por objeto garantizar la libre iniciativa y las 
inversiones privadas, efectuadas o por efectuarse, en todos los sectores de la 
actividad económica y en cualesquiera de las formas empresariales o 
contractuales permitidas por la Constitución y las Leyes (…).” 
 Título II: De la estabilidad jurídica del régimen económico. 
 Artículo 2: “El Estado garantiza la libre iniciativa privada. La Economía Social 
de Mercado se desarrolla sobre la base de la libre competencia y el libre acceso 
a la actividad económica.” 
 Artículo 8: “El Estado garantiza la propiedad privada sin más límites que los 
que establece la Constitución Política (…).” 
 Artículo 12: “(…)Ninguna autoridad, funcionario o empleado del Gobierno 
Central, Gobiernos Regionales o Locales en cualesquiera de sus niveles, ni 
empresas del Estado, podrá establecer o aplicar tratamientos discriminatorios ni 
diferenciados (…).” 
 Título III: De la seguridad jurídica de las inversiones en materia tributaria. 
 Artículo 14: “El principio constitucional de la legalidad en materia tributaria 
implica que la creación, modificación y supresión de tributos, así como la 
concesión de exoneraciones, y otros beneficios tributarios, la determinación del 
hecho imponible, de los sujetos pasivos del tributo, de los perceptores y 
retenedores, de las alícuotas correspondientes y de la base imponible, deben ser 
hechas por Ley del Congreso de la República, de acuerdo a lo establecido en el 
presente artículo (…).” 
 Título IV: De la seguridad jurídica de las inversiones en materia administrativa. 
 Artículo 18: “(…) solamente podrán establecerse trámites o requisitos 
administrativos mediante Decreto Supremo, Decreto Ejecutivo Regional u 
Ordenanza Municipal, según se trate del Gobierno Central, los Gobiernos 
Regionales o los Gobiernos Locales.” 
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1.4.3 Viabilidad Económica-Financiera 
1.4.3.1 Proyectos  
El Plan de Promoción de Inversiones de la Región Lima propone un conjunto de 
intervenciones que desarrollan su propuesta de desarrollo económico y social. Pretende 
presentar una propuesta estructurada, integrada por proyectos que pueden vertebrar 
inversiones complementarias en torno a sí y como resultado de su ejecución. 
 
Cuadro Nº1: Proyectos en la Región Lima. 
SECTOR TRANSPORTE Y COMUNICACIONES 
PROYECTO DESCRIPCIÓN MONTO (S/.) 
Carretera 
Interoceánica IIRSA 
Centro –Variante R16. 
El proyecto de la interoceánica R16, está 
ligado a la realización del proyecto IIRSA 
centro, el cual se haya culminado 
prácticamente, para lo cual se debe 
desarrollar una ruta alternativa a través de la 
denominada Ruta 16 que culmina en el distrito 
de Huacho, provincia de Huaura, 
departamento de Lima. 
1.206.000.00 
Servicios integrados de 
comunicaciones 
rurales en la provincia 
de Barranca. 
Instalación de 01 estación de base y 02 
repetidoras 
2.447.200 
SECTOR INSFRAESTRUCTURA BÁSICA 
PROYECTO DESCRIPCIÓN MONTO (S/.) 
Electrificación rural, 
pequeño sistema 
eléctrico valle de Caral. 
Construcción de la interconexión al sistema 
eléctrico existente: Subestación Elevadora de 
tensión 10/20 KV. 
3.827.212 
Mejoramiento y 
ampliación de los 
sistemas de agua 
potable y 
Mejoramiento de sistema de agua potable 
mediante la captación de los afloramientos 
ubicados en los campos de cultivo de Santa 






alcantarillado de tipo convencional y planta de 
tratamiento. 
Electrificación rural de 
Ihuari. 




PROYECTO DESCRIPCIÓN MONTO (S/.) 
Mejoramiento de las 
vías de acceso al centro 
arqueológico de Caral-
Supe 
Rehabilitación y mejoramiento de carretera 
San Nicolás-Caral: Tramo I, San Nicolás a San 
Antonio de Llamahuaca y tramo II, de San 
Antonio de Llamahuaca a Caral. Pasando por 
la parte alta (carretera antigua). 
2.220.000 
Construcción de 
piscigranja y complejo 
recreacional en Vitis-
Huaral. 
Construcción e implementación del complejo 
turístico recreacional. 
Acondicionamiento turístico del Distrito Vitis. 
Construcción e implementación de pozas de 
crianza de truchas. 
500.00 
Remodelación y puesta 
en valor del complejo 
termal de la juventud 
ubicado en el balneario 
de Churin, distrito de 
Pachangara. 
Adecuación del espacio físico para un mejor 
servicio al turista. 
Terminación de infraestructura inconclusa. 
Tratamiento exterior y paisajista. 
 
1.461.323 
Fuente: Plan de Inversiones-Pro Inversión Gobierno Regional de Lima. 
1.5 Objetivos 
1.5.1 General 
Desarrollar el diseño de un terminal terrestre para pasajeros en la ciudad de 
HUACHO, con la finalidad de mejorar la infraestructura de transporte interprovincial del 
país. 
1.5.2 Específicos 
- Analizar la estructura urbana y vial de Huacho, presentando una visión general de los 
problemas que presenta. Incidiendo sobre todo en el transporte de personas y cargas. 
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- Determinar la cantidad de demanda para viajes desde huacho al norte del Perú y la 
cantidad de demanda desde el norte del Perú a Huacho. 
- Identificar, de forma general, las oportunidades de inversión que podrían generarse en 
Huacho a partir de la construcción de un Terminal Terrestre. 
- Sustentar, a través de un análisis coherente, la importancia de contar con un terminal 
terrestre ubicado en la ciudad de Huacho especialmente para atender la demanda de 
viajes hacia el norte del Perú. 
1.6 Alcances y limitaciones 
1.6.1 Alcances 
- El presente estudio analizará el flujo de viajes desde Huacho al norte y sur del Perú 
(hacia Lima) y el flujo de viajes del norte del Perú y de Lima a Huacho. 
- La investigación abarcará los departamentos norteños como Chimbote, Trujillo, 
Chiclayo, Cajamarca, Piura y Tumbes y, la capital: Lima. 
- Se desarrollará la tesis a nivel de proyecto, lo cual incluirá: plano de ubicación con 
cortes viales y parámetros, planos de arquitectura en 1/200 (proyecto general), planos 
de arquitectura en 1/100 (planos por sectores), planos de arquitectura en 1/25 (planos 
de detalles) y planos de especialidades (instalación sanitaria, instalación eléctrica y de 
estructuras). 
1.6.2 Limitaciones 
- Ausencia de una base de datos exacta sobre el flujo mensual y anual de turistas cuyo 
punto de origen es Huacho y cuyo punto de destino son los departamentos del Norte 
del Perú. 
- La municipalidad de Huacho no cuenta con planos topográficos actualizados de la 
zona donde se realiza el proyecto. 
- Ausencia de una base de datos pública sobre el parque automotor de la ciudad de 
Huacho. 
- Ausencia de información pública detallada sobre infraestructura de transporte en la 
ciudad de Huacho. 
- Ausencia de información pública detallada sobre proyectos de inversión en materia de 
infraestructura de transporte. 
17 
 
1.7 Metodología de trabajo 
Imagen N°3 – Metodología de trabajo 
 




2. CAPÍTULO II: MARCO TEÓRICO
2.1 Base Conceptual 
Para poder determinar si este proyecto es viable (desde una visión conceptual), es 
importante entender diversos aspectos tales como: qué es la estructura espacial urbana y 
cómo se vincula con el transporte, qué es una infraestructura vial, el uso de suelos, qué son 
los terminales terrestres, cuál es su función principal, que tipos de terminales terrestres 
existen (existen diferentes clasificaciones, tanto por su uso como por la cantidad de 
usuarios), cuáles son los criterios que se emplean para determinar en dónde serán 
construidos y cuáles son algunos diseños que se suelen seguir para su construcción. Todos 
estos puntos serán desarrollados a detalle en los próximos párrafos. 
2.1.1 El transporte y la estructura espacial urbana 
2.1.1.1 Conceptualización. 
Según las palabras de Richard Shearmur, profesor de Geografía Económica de la 
Universidad McGill3, se puede entender por estructura urbana a los “patrones y 
regularidades” generados a partir de la forma en que “las ciudades se expanden sobre un 
espacio, lo ocupan y lo transforman (…)”. 
El portal Arqhys Arquitectura4 ofrece la siguiente definición en cuanto a estructura 
urbana: “es la relación urbanística que hay entre las diferentes áreas que conforman una 
ciudad y el interior del espacio urbano”. 
En base a estos conceptos podríamos establecer que la estructura urbana hace alusión 
a las diferentes áreas que forman una ciudad y a cómo estas áreas se conectan y relacionan 
entre sí. 
2.1.1.2 Modelos de estructura urbana. 
La Owen County School recoge un escrito sobre los modelos de estructura urbana 
donde se establece que “las ciudades no son simples colecciones de edificios y gente al 
                                               
3 Shearmur, R. (2013). What is an urban Structure? The challenges of foreseeing 21st Century Patterns of the Urban 
Economy. Recuperado de: 
https://www.researchgate.net/publication/297225871_What_is_an_urban_Structure_The_challenges_of_foreseeing_21st_Ce
ntury_Patterns_of_the_Urban_Economy 
4 (2012). Estructuras urbanas. ARQHYS, 12. Recuperado de: https://www.arqhys.com/articulos/estructuras-urbanas.html 
19 
 
azar. Tienen una estructura funcional: son espacios organizados para el funcionamiento de 
lugares de comercio, producción, educación y mucho más”5. 
En el mismo escrito se recogen los siguientes modelos de estructura urbana: 
 Modelo de zona concéntrica: Este modelo fue resultado de un estudio llevado a cabo 
en la ciudad de Chicago en el año 1920. El modelo concéntrico se basa en un concepto 
de cinco zonas concéntricas que se acoplan entre sí en la forma de anillos. La zona 
central (1) es la zona que alberga el distrito central de negocios, la zona (2) es llamada 
la zona de transición, la zona (3) es la de los hogares de los trabajadores 
independientes, la zona (4) es la de mejores viviendas residenciales y, por último, la 
zona (5) es también llamada zona de conmutador. Este modelo fue diseñado durante 
la época de revolución industrial en Estados Unidos y es posible que no haya sido 
aplicada en ciudades europeas importantes de la era pre-industrial. En este modelo las 
zonas más alejadas del centro son las que albergan a la población más adinerada 
mientras que las zonas más cercanas al centro albergan a la población menos 
aventajada. 
 
Imagen N°4 – Modelo Concéntrico 
 
Fuente: Models of Urban Structure – Owen County School. 
 
 Modelo de sector: Este modelo fue diseñado, a finales de los años 30, por Homer Hoyt 
como respuesta al modelo concéntrico. A diferencia de la estructura de anillos 
                                               




superpuestos con el que cuenta el modelo concéntrico, el modelo de sector tiene una 
estructura de “torta”. Hoyt descubrió que el precio de la tierra podía mantenerse de 
forma consistente desde el centro de la ciudad hasta la zona externa de la misma.  
 
Imagen N°5 – Modelo de sector 
 
 
Fuente: Models of Urban Structure – Owen County School. 
 
 Modelo de múltiples núcleos: Este modelo surgió en 1940 de la mano de Harris y 
Edward Ullman. Harris y Edward consideraban que los modelos anteriores no 
reflejaban la estructura urbana real de una ciudad por lo que propusieron una 
estructura con múltiples núcleos, la idea detrás de esto era que la zona que alberga el 
distrito central de negocios estaba perdiendo relevancia frente a las otras zonas. En 












Imagen N°6 – Modelo de múltiples núcleos 
 
 
Fuente: Models of Urban Structure – Owen County School. 
 
 Modelo de los reinos urbanos: Este es un modelo mucho más reciente que concibe a 
la ciudad como una unidad de “reinos” que funcionan de forma independiente, pero 
que también están vinculados entre sí. Este modelo fue desarrollado en Estados 
Unidos luego de la post-guerra (años 1950s) ya que muchas personas se asentaron en 
los suburbios exteriores de las ciudades, esto generó que el otrora importante distrito 















Imagen N°7 – Modelo de reinos urbanos 
 
 
Fuente: Models of Urban Structure – Owen County School. 
2.1.1.3 Relación entre transporte y estructura urbana 
El transporte y su desarrollo ha tenido un impacto importante en la estructura urbana 
de las ciudades modernas, esta idea es respaldada por Enrique Viana en su publicación 
“Ciudad y transporte: transformación urbanística e impacto ambiental” donde asegura que: 
“la planificación urbana y los transportes poseen un desarrollo paralelo y su grado de 
interacción determina el nivel de coordinación y de desarrollo de un área” 6. La idea de 
Viana está respaldada por otros autores como Miralles Guasch, quien en su libro 
“Transport i ciutat. Una reflexió sobre la Barcelona contemporània” comentó cómo en el 
siglo XIX se “percibía al ferrocarril como la causa del crecimiento físico y económico de 
las ciudades”7; algo importante que se evidencia en los textos desarrollados por estos dos 
autores es que existe una estrecha correlación entre el desarrollo urbano y el desarrollo del 
transporte, ambos se nutren del desarrollo mutuo y, el desarrollo de uno de ellos impulsa 
el desarrollo del otro. 
                                               
6 Viana, E. (2017). Ciudad y transporte: transformación urbanística e impacto ambiental. Revista Bibliográfica de 
Geografía y Ciencias Sociales., 22, 1-18. Recuperado de: http://www.ub.edu/geocrit/b3w-1189.pdf 




Lo cierto es que en muchos países el desarrollo del transporte ha permitido el 
desarrollo de zonas urbanas, así como el desarrollo económico de dichas urbes. Un claro 
ejemplo de ello queda plasmado en el estudio realizado por Fátima Sánchez sobre la 
influencia de las carreteras en el desarrollo económico y en el bienestar social de un país, 
en dicho artículo se estudió la “importancia que tiene en la actualidad el que un país posea 
una buena red viaria, como ayuda para incrementar la accesibilidad y como correctora de 
desequilibrios territoriales”8. 
2.1.2 Infraestructura vial y sistema de transportes 
2.1.2.1 Conceptualización 
El Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú define la infraestructura vial 
como “todo camino, arteria, calle o vías férrea, incluidas sus obras complementarias, de 
carácter rural o urbano de dominio y uso público”9, esta definición nos provee una noción 
general sobre el concepto de infraestructura vial, no obstante, otros conceptos 
desarrollados por diversos expertos nos brindan información complementaria sobre este 
tipo de infraestructura. 
Según Luis Bendezú y Arturo Vásquez, la infraestructura vial es un “tipo de 
infraestructura de transporte que está compuesta por una serie de instalaciones y activos 
físicos que sirven para la organización y para la oferta de los servicios de transporte de 
carga y/o de pasajeros por vía terrestre”10. 
Arsenio Vallverdu, director de Carrera de la Escuela de Construcción de DuocUC, 
define a la infraestructura vial como “(…) el medio a través del cual se le otorga 
conectividad terrestre al país para el transporte de personas y de carga, permitiendo realizar 
actividades productivas, de servicios, de distracción y turísticas”11. 
                                               
8 Sánchez, F. (1996). Las carreteras y su influencia en el desarrollo económico y en el bienestar social de un país. 
Recuperado de: file:///C:/Users/user/Downloads/Dialnet-LasCarreterasYSuInfluenciaEnElDesarrolloEconomicoY-45385.pdf  
9 Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2013). “Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de 
infraestructura vial. Recuperado de: http://spij.minjus.gob.pe/Graficos/Peru/2013/Julio/14/RD-18-2013-MTC-14.pdf  
10 Vásquez, A. & Bendezú, L. (2008). Ensayos sobre el Rol de la infraestructura vial en el crecimiento económico del 
Perú. Recuperado de: http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf  




En base a los conceptos mencionados con anterioridad podemos determinar que la 
infraestructura vial es un conjunto de instalaciones y activos físicos, tales como caminos, 
calles, arterias, vías férreas e instalaciones complementarias, que permiten el transporte de 
carga y/o de pasajeros con fines productos, de servicios y/o turísticos. 
2.1.2.2 Instalaciones de Infraestructura Vial 
Luis Bendezú y Arturo Vásquez establecen que las instalaciones de infraestructura 
vial pueden agruparse en dos categorías importantes: 
a) Obras viales – incluye construcciones como carreteras, caminos pavimentados y 
afirmados, caminos rurales, caminos de herradura, trochas, puentes, túneles y demás 
instalaciones que formen parte de la red vial de una región. 
b) Terminales de transporte terrestre y nodos de interconexión. 
Según el Manual de Carreteras del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, las 
carreteras pueden clasificarse en base a la demanda o en base a la orografía. La 
clasificación de carreteras en función a su demanda incluye: 
- Autopistas de primera clase: Son aquellas vías que un Índice Medio Diario Anual 
(IMDA) mayor a 6000 veh/día. 
- Autopistas de segunda clase: Incluye aquellas vías con un IMDA de entre 4001 a 6000 
veh/día. 
- Carreteras de primera clase: Incluye aquellas vías con un IMDA de entre 2001 a 4000 
veh/día. 
- Carreteras de segunda clase: Incluye aquellas vías con un IMDA de entre 400 a 2000 
veh/día. 
- Carreteras de tercera clase: Incluye aquellas vías con un IMDA menor a 400 veh/día. 
- Trochas carrozables: Son vías transitables que no alcanzan las características 
geométricas de una carretera. El IMDA en estas vías suele ser menor a 200 veh/día. 
La clasificación de carreteras en función a su orografía incluye: 
- Terreno plano (tipo 1): Son aquellas que cuentan con pendientes transversales al eje 
de la vía menores o iguales a 10%. 
- Terreno ondulado (tipo 2): Incluye aquellas vías con pendientes transversales al eje 
de entre 11% y 50%. 
- Terreno accidentado (tipo 3): Incluye aquellas vías con pendientes transversales al eje 
de entre 51% y el 100%. 
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- Terreno escarpado (tipo 4): Incluye aquellas vías con pendientes transversales al eje 
que son superiores a 100%. 
2.1.2.3 Relación entre el sistema de transportes y la infraestructura vial 
El desarrollo de una adecuada infraestructura vial es vital para el desarrollo 
económico, social y productivo de un país ya que agiliza el transporte de cargas y personas, 
permite la unificación de localidades e impulsa el desarrollo regional y local. 
Según palabras de Julián Rivera, especialista en transporte, “la red vial de un país es 
fundamental para su desarrollo y crecimiento porque es el único medio que posibilita el 
transporte de las personas y las cargas”12. 
Así mismo, según el Ministerio de Economía y Finanzas del Perú, “la infraestructura 
de transporte terrestre es uno de los soportes necesario para una economía en desarrollo 
como el Perú y la calidad de ésta repercute en la competitividad del país”13. 
De lo antes mencionado podemos determinar que el desarrollo de una infraestructura 
vial adecuada es vital para el desarrollo del sistema de transportes de un país, lo cual 
también permitirá el flujo eficiente de personas y productos, generando así desarrollo 
económico y social. 
2.1.3 Terminales terrestres 
2.1.3.1 Conceptualización. 
Los terminales terrestres de pasajeros son espacios destinados a acoger personas cuya 
función principal es de trasladarse de un lugar a otro a través de un sistema vial integrado, 
a esto se suma la eficiencia no solo en logística sino también en la buena utilización de la 
energía para su correcto funcionamiento. 
                                               
12 Rivera, J. (2015, diciembre 5). La red vial es imprescindible para el desarrollo y crecimiento de un país [Entrada blog]. 
Recuperado de: http://udep.edu.pe/hoy/2015/la-red-vial-es-imprescindible-para-el-desarrollo-y-crecimiento-de-un-pais/  





“La clasificación de los terminales terrestres”14, según Alfredo Plazola, depende 
directamente de los usos que se le quiere atribuir a un terminal, todo eso en base a su 
programación; en tal sentido el clasifica a los Terminales Terrestres de pasajeros de la 
siguiente manera: 
 Central: Son aquellos que funcionan como punto de llegada o salida de los buses y 
por lo tanto de los usuarios, sus funciones son ilimitadas, es decir cuentan con espacios 
complementarios de recreación, comercio, hoteles, restaurantes, entre otros más. 
 De paso: Son aquellos terminales que sirven como punto de descanso, al mismo 
tiempo aprovechan para recoger a pasajeros para continuar un determinado recorrido, 
cuenta con menos servicios que los terminales de transporte central. 
 Local: Estos terminales son el punto de inicio o llegada para el recorrido de buses 
zonales, puede ser a nivel distrital o provincial, recorren rutas cortas y cuentan con 
servicios básicos. 
 Servicio directo o expreso: Estos terminales están determinados por ser puntos de 
salida, los buses son de línea directa, es decir no realizan ninguna parada en su 
recorrido dejando al pasajero en su destino final. 
También los Terminales Terrestres se pueden clasificar de acuerdo a cantidad de 
usuarios, así lo demuestra el siguiente cuadro: 
 
 Cuadro Nº2: Clasificación de terminales terrestres. 
 
TIPO                     POBLACIÓN A                NÚMERO DE             M2 DE CONSTRUCCIÓN                   M2 DE  
                             TRANSPORTAR                       CAJONES                               POR CAJON                                     TERRENO 
 
TP-1                              HASTA 5 000                   HASTA 15 000                        50-150                                  HASTA 10 000 
TP-2                              5 000 - 18 000                       16   - 30                               150-250                                10 000 A 25 000 
TP-3                              HASTA 5 000                       25   - 60                                 250-350                            25 0000 A 50 000 
TP-4                              HASTA 5 000                      MAS DE 60                             350-450                              MAS DE 50 000 
 
Fuente: www.arquitecturaenacero.org 
                                               




2.1.3.3 Criterios de ubicación: 
La ubicación es de gran importancia para el éxito de un terminal terrestre, esto debido 
al gran carácter urbano que posee; para la ubicación se debe de tener en cuenta “la 
población, ciudad, casco urbano, reservas territoriales, vialidades, estrategias y 
perspectivas de crecimiento urbano, límite entre el campo y la ciudad, uso de suelo, 
atractivo turístico, industrial, educativo, cultural y religioso. 
Según Plazola un terminal terrestre conviene ubicarla en la periferia de la ciudad y de 
preferencia en una vía principal y/o secundaria, además de tener una planificación de 
varias terminales en diferentes partes de la ciudad (según el tamaño de la ciudad y de 
acuerdo a su población). 
“El tamaño del terreno va en función de las actividades comerciales, empresariales, 
turísticos y culturales de la población en donde se desea construir. En la selección de este 
se considera el plan regional, municipal o estatal de desarrollo urbano para conocer las 
perspectivas de crecimiento poblacional, vehicular y de territorio, con el objetivo de 
planificar correctamente los accesos, las vías principales por donde se va a acceder y evitar 
conflictos viales en el futuro”. 
En la selección de este se considera el plan regional, municipal o estatal de desarrollo 
urbano para conocer las perspectivas de crecimiento poblacional, vehicular y de territorio, 
con el objetivo de planificar correctamente los accesos, las vías principales por donde se 
va a acceder y evitar conflictos viales en el futuro.15 
2.1.3.4 Modelos teóricos para solución de terminales terrestres: 
Por lo general las soluciones para los terminales terrestres son dos: en una plaza abierta 
y en una planta baja de edificios comerciales; así mismo existen otras soluciones para el 
diseño, a continuación, presentaremos algunas de ellas, cabe resaltar que fueron extraídas 
del libro de Plazola (Enciclopedia de Arquitectura): 
 
                                               




 En calle privada: según Plazola, existen dos formas, la 
primera se refiere a que los andenes de embarque y 
desembarque se encuentran dando a la calle, los buses 
se encontrarían paralelos a la acera; la segunda se 
refiere a que los andenes se encuentran ubicados 
paralelos a la acera y en dos calles; ambas alternativas 
requieren que las calles de abastecimiento sean 
fluidas, y la calle que sirve de paradero sea de un solo 
sentido. 
 
 Con vestíbulo central: está referido a que el edificio, 
que contiene a las taquillas, hall central y área de 
embarque y desembarque, se encuentra rodeando a un 
espacio central, así mismo “los cajones de 
estacionamiento de buses quedan en un andén 





 Forma de andén: está determinada de tal forma que 
los buses se encuentran ubicados en una plaza, 
distribuida en forma de calles (de un solo sentido), 
donde las vías se encuentran paralelas unas a otras, en 
la cual los buses se disponen en forma paralela a las 
aceras. A un costado se encuentra el edificio que 
alberga las demás funciones. 
 
 
                                               
16 Plazola, A. Enciclopedia de Arquitectura. Recuperado de: https://www.studocu.com/es/document/universidad-peruana-
union/diseno-arquitectonico/otros/enciclopedia-de-arquitectura-plazola-vol-01/2700152/view 
 
Imagen Nª8: En la calle privada 
Fuente: Plazola. 
Imagen Nª10: Forma de andén. 
Fuente: Plazola. 





 Estacionamiento: con acceso y salida en marcha atrás. 
Está determinada por un edificio que alberga todas las 
funciones del terminal con el área de andenes en un 
lado paralelo al edificio, los buses se estacionan en un 
ángulo de 45º o 60º, con el frente dando al patio de 
maniobras, es decir los buses también se pueden 





 Fachada: hacia el frente “En esta solución se 
aprovecha la fachada para acomodar así las 
concesiones; al centro se dispone el andén de carga 
y descarga de pasajeros. El estacionamiento de 
autobuses de reserva queda al fondo, esta solución 
es aplicable a terrenos con retranqueo.”17 
 
 
                                               
17 Plazola habla sobre el transporte en su libro: “Enciclopedia de la arquitectura”, publicación realizada por 
Plazola editores S.A pág.: 20. 
 
 
Imagen Nª12: Fachada hacia el frente. 
Fuente: Plazola. 





2.2 Base funcional 
A continuación, se tratará de explicar la función de los buses dentro de un terminal terrestre, 
haciendo énfasis en las medidas identificadas en los libros de Plazola y Neufer. 























Imagen 13: Clasificación por la forma. 
Fuente: Plazola. 
Imagen 14: Bus de 1 piso, Mercedes Benz, Marcopolo Paradiso 1800. 











Imagen 15: Bus de 2 pisos, Mercedes Benz, Marcopolo Paradiso 1800. 
Fuente: Mercedes Benz. 
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2.2.2 Medida de vías y radio de giros 
 
La línea trazada por la rueda 
trasera define el radio interior. 
Imagen 17: Radios de giro 
Fuente: Elaboración propia 
basado en Neufert.  
El radio exterior queda 
definido por la línea trazada 
por el parachoques exterior.  
Imagen 16: Radios de giros  




2.2.3 Medidas de andenes 
 
Imagen 19: Andenes en 30º – configuración general 
Fuente: Elaboración propia basado en Neufert. 
 
Plaza de cambio de sentido con ángulo exterior. 
 
Pequeña estación con rotonda para cambiar de 
sentido.  
Imagen 18: Radios de giros – configuración general 










                                       
 
 






























Imagen 20: Andenes en 45º,60º y 90º- configuración general 




2.3 Base referencial 
2.3.1 Antecedentes 
Existen diversos proyectos que han sido desarrollados tanto a nivel nacional como 
internacional con la finalidad de interconectar regiones mediante transporte terrestre, 
mejorar el servicio de transporte terrestre y fomentar el desarrollo económico de la zona. 
Entre los diversos proyectos que existen, el presente estudio ha decidido tomar dos claros 
ejemplos a nivel nacional (Perú) y uno a nivel internacional (Ecuador). 
2.3.1.1 Antecedentes a nivel Nacional:  
Como referencia a nivel nacional se ha escogido el Terminal Terrestre de pasajeros de 
Plaza Norte en Lima, Perú. Este terminal fue construido con la finalidad de reemplazar al 
antiguo sistema de transporte terrestre, Fiori, y, también, con miras a conectar la zona del 
norte de Lima con las demás regiones del país y del continente. También se ha tomado en 
cuenta al Terminal Terrestre de pasajeros de Puno, el cual ha tenido como finalidad la 
conexión de la región con zonas como Julia, Cusco y Arequipa (a nivel nacional) y Bolivia 
(a nivel internacional). 
 Terminal Terrestre de pasajeros de Plaza Norte Lima 
 Ubicación: Se encuentra ubicado entre las avenidas Tomas Valle con la Evitamiento 
y la Av. Túpac Amaru, en el distrito de Independencia. 
 











Fuente: Google Earth - Composición propia. 
36 
 
 Objetivo: Mejorar el servicio de terminales terrestres en la zona conocida como 
“Fiori” al mismo tiempo vincular a Lima con el resto del país y con otros países de la 
región. 
 Consideraciones en el diseño: El terminal terrestre de pasajeros de plaza norte cuenta 
con un área aprox. de 4.5 Ha. el mismo que está dirigida a una población de 2 083 583 
Hab. Aproximadamente, correspondiente a los distritos de Carabayllo, Ancón, Puente 
Piedra, San Martin de Porres, Santa Rosa, Comas, Independencia y los Olivos, que en 
conjunto forman el cono norte de Lima; así mismo cuenta con 126 locales en las cuales 
funcionan diferentes empresas de transporte de pasajeros. 
 Configuración espacial: El terminal terrestre de pasajeros de plaza norte es de 
propiedad privada, en tal sentido su administración y gestión es realizada por el sector 
privado además cuenta con las siguientes áreas: 
o 126 locales de atención a los usuarios. 
o Zona de embarque y desembarque (ver imagen 22). 
o Más de 70 andenes que comprenden el área de desembarque. 
o Zona destinada a las encomiendas. 
o Zona vip dotada con internet wi-fi, cable, aire acondicionado y una gran sala de   
reposo. 
o Zona de guarda equipajes. 
o Estacionamiento para 3 000 autos, destinado tanto al servicio privado como 
público. 














Imagen Nº22: Gran terminal terrestre de Plaza Lima Norte –Zona de desembarque. 
 
Fuente: Arquitectura Peruana, sitio web: http://www.arquitecturaperuana.pe/2010/09/xiv-bienal-de-
arquitectura-peruana-2010_16.html  
 
 Terminal terrestre de pasajeros de Puno 
 Ubicación: Este terminal fue diseñado por el arquitecto Hugo Zea, se encuentra 
ubicado en la avenida costanera a orillas del lago Titicaca en la región de Puno. 
 
Imagen Nº23: Gran terminal terrestre de Puno –Vista aérea. 
 
Fuente: Google Earth – Composición propia. 
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 Objetivo: Vincular a la ciudad de Puno con las demás ciudades de la Región y otras 
Regiones del país, destacando entre ellas Juliaca, Cusco y Arequipa, también con otros 
países principalmente con Bolivia. 
 Consideraciones en el diseño: El terminal terrestre de pasajeros de la ciudad de Puno 
cuenta con un área aprox. de 2 Ha. el mismo que es dirigido a una población de 119 
116 hab18. aproximadamente, así mismo cuenta con 36 empresas de transporte 
terrestre. 
 Configuración espacial: Este terminal se encuentra administrado y gestionado por la 
Municipalidad Provincial de Puno. Además, según la página web de la municipalidad, 
está configurada con los siguientes espacios: 
o Un área destinada al ingreso de los buses. 
o Un área destinada a la salida de los buses. 
o 36 andenes para embarque y desembarque (ver imagen 24). 
o Un ingreso independiente para el transporte público (taxis) como privado. 
o Servicios higiénicos. 
o 02 patios de maniobras, uno para embarque y el otro para desembarque. 
o Un estacionamiento para 40 autos privados y públicos. 
o 67 counters. 
o 63 tiendas comerciales. 
o 06 snack de comida rápida. 
o Salas de espera en los diferentes bloques. 
o Hall center (ver imagen 25). 
o Áreas destinadas al control y seguridad. 
o Guardado de equipajes. 
o 01 hospedaje (ubicado en el segundo piso del terminal), comprende: habitaciones 





                                               
18 Dato extraído del censo Nacional de Población y Vivienda del 2007 realizado por instituto    Nacional de 
Estadística e Informática (INEI). 
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Imagen Nº24: Andenes para embarque y desembarque, gran terminal terrestre de Puno. 
 
Fuente: Blog de Enrique Barrantes. 
 
Imagen Nº25: Gran terminal terrestre de Puno – Hall central. 
 




 Terminal terrestre de pasajeros de Cusco 
 Ubicación: El terminal de pasajeros de la ciudad de la ciudad de Cusco se encuentra 
ubicado en el cruce de las avenidas: Micaela Bastidas con Contamana y Coricancha, 
además este terminal forma parte de un importante centro comercial llamado “El 
Molino”.  
 











Fuente: Google Earth - Creación propia. 
 
 Objetivo: Vincular la ciudad del cusco con las demás regiones del interior del país y 
con otros países como Brasil y Bolivia, para así incrementar la afluencia turística y 
facilitar el movimiento de personas que conlleve a un crecimiento económico de la 
ciudad. 
 Consideraciones en el diseño: El Terminal Terrestre de pasajeros del Cusco cuenta 
con un área aprox. de 1.2 Ha. dentro del cual funcionan 44 empresas que cubren las 
rutas principales Cusco, Abancay, Nazca, Lima. Los principales destinos Nacionales 
son: Puerto Maldonado, Juliaca, Puno, Arequipa, Abancay, Nazca y Lima, los destinos 
internacionales son: Rio Branco y la Paz.  
 Configuración espacial: Este terminal actualmente se encuentra gestionado y 
administrado por la Municipalidad de la Ciudad de Cusco. Según un estudio realizado 
por Carmen Rosa Chapari Chávez, cuyo tema fue: Problemática del terminal terrestre 
del Cusco, de la Universidad Andina del Cusco, cuenta con el siguiente programa: 
a) Servicios operativos: 
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- Patio de maniobras (ver imagen 28). 
- Rampla o plataforma de embarque y desembarque. 
- Playa de estacionamiento (zona de parqueo y/o reten). 
- Counters de empresas de transporte. 
- Sala de espera (ver imagen 27). 
 
Imagen Nº27: Gran terminal terrestre de Cusco – Sala de espera. 
 


















Imagen Nº28: Gran terminal terrestre de Cusco – Patio de maniobras. 
 
Fuente: Carmen Rosa Chapari Chávez. 
 
b) Servicios administrativos. 
- Sala de espera. 
- Cabinas de boletería. 
- Área administrativa. 
- Información turística. 
- Servicio de perifoneo e información general. 
- Servicio de tópico. 
- Guardianía de equipajes. 
c) Servicios complementarios: 
- Servicios de taxis. 
- Servicio de camionetas de carga. 
- Playa de parqueo de vehículos. 
d) Servicios auxiliares: 
- Locales comerciales (tiendas, snack, restaurantes, etc.) 
- Servicios de estibadores y porta equipos. 
- Servicio de lustrado de calzado y venta de periódicos. 
- Playa de parqueo de vehículos. 
e) Servicios de seguridad: 
- Servicio de seguridad  
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- Oficina de la Policía Nacional del Perú. 
- Oficina de la Policía Municipal y/o particular. 
 Terminal terrestre de pasajeros de Huancayo 
 Ubicación: El terminal terrestre de pasajeros de la ciudad de Huancayo se encuentra 
ubicado en una de sus avenidas principales: Av. Evitamiento, comprendida en el 
distrito de Tambo. 
 
Imagen Nº29: Terminal terrestre de Huancayo – Vista aérea. 
 
Fuente: Google Earth -Creación propia. 
 
 Objetivo: Aliviar la carga de pasajeros provenientes de otras ciudades y vincular a 
Huancayo con otras regiones del país, en especial con la ciudad de Lima. 
 Consideraciones del diseño: El terminal terrestre de la ciudad de Huancayo cuenta 
con un área aprox. de 3 Ha. para una población que según el Instituto Nacional de 
Estadística e Informática cuenta con 353 535 habitantes, así mismo, cuenta con 34 
empresas que cubren las rutas principales, destacando la de Huancayo-Ticlio-Lima. 













 Configuración espacial: El terminal terrestre de la ciudad de Huancayo es uno de los 
más modernos de todo el Perú; fue construido con un capital aportado por la 
asociación denominada Terminales Terrestres del Perú S.A , cuya suma aproximada 
fue de US$ 2 858 730 33 (dato proporcionado por TerHuancayo, Terminal Terrestre 
de Huancayo). Así mismo el Terminal cuenta con la siguiente programación: 
a) Zona de Buses: 
 Vía interna de un solo sentido. 
 Ingresos diferenciados: ingreso y salida. 
 Área de embarque y desembarque: cuenta con 32 andenes. 
 Andenes de espera y/o estacionamiento. 
b) Zona comercial: 
 Tiendas de alimentos envasados. 
 Cabinas de internet. 
c) Zona de espera: 
 Sala de espera para una capacidad de 2000 personas. 
 34 counters de venta de pasajeros (ver imagen 31) 
 01 restaurante. 
 Oficinas para la Policía Nacional del Perú. 
d) Zona de parqueo: 
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 138 espacios para estacionamientos públicos y privados.  
 
Imagen N°31: Terminal terrestre de Huancayo – Zona de desembarque. 
 
Fuente: diariocorreo.pe 
2.3.1.2 Antecedentes a nivel internacional: 
A nivel internacional se ha decidido tomar como referencia al Terminal terrestre de 
pasajeros de Guayaquil. Este proyecto ha tenido como finalidad no sólo la conexión de la 
zona con otras regiones sino que también ha apuntado a conectar el transporte terrestre con 
otras actividades comerciales y recreativas. 
 
 Terminal terrestre de pasajeros de Guayaquil. 
 Ubicación: Se encuentra ubicado al costado del aeropuerto José Joaquín de Olmedo 











Imagen N°32: Terminal terrestre de Guayaquil – Vista aérea. 
 
Fuente: Google Earth - Creación propia. 
 
Imagen N°33: Terminal terrestre de Guayaquil – Vista total. 
 




 Objetivo: El objetivo principal de este terminal es de crear un polo de transporte, esto 
debido a la cercanía con el aeropuerto de Guayaquil, para así evitar el transporte 
informal y lograr un mayor orden-fluidez del transporte en la ciudad. 
 Consideraciones en el diseño: El Terminal Terrestre de pasajeros de la ciudad de 
Guayaquil cuenta con un área aprox. de 2 Ha. el mismo que está dirigido a una 
población de 2 350 915 hab19. aproximadamente; así mismo cuenta con 84 empresas 
de transporte terrestre. 
 Configuración espacial: El terminal Terrestre de pasajeros de Guayaquil es de 
propiedad del estado, en tal sentido su administración y gestión es realizada por el 
gobierno local (Alcaldía de Guayaquil). Además cuenta con las siguientes áreas: 
- Un área destinada a estacionamiento público de autos 
- Un área destinada a estacionamientos y paradero público de taxis. 
- Un área destinada a paradero de autobuses públicos urbanos. Un área destinada al 
ingreso de los buses. 
- Un área destinada a la salida de los buses. 
- 112 andenes para embarque y desembarque (ver imagen 34) 
- Servicios higiénicos. 
- 02 patios de maniobras, uno para embarque y otro para desembarque. 
- 02 rampas de acceso. 
- Un estacionamiento para reten de buses. 
- 36 restaurantes. 
- Hall central. 
- Áreas destinadas al control y seguridad. 
- 61 stands de ventas (en el interior). 
- 65 stands de ventas (en el exterior). 
- 120 locales comerciales (ver imagen 35). 
- Área de boleterías. 
- Una zona de embarque. 
- Una zona de desembarque. 
- Counters para recepción de encomiendas. 
                                               
19 Dato extraído del censo Nacional de Población y Vivienda del 2007 realizado por instituto    Nacional de 
Estadística e Informática (INEI). 
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Imagen N°34: Andenes de la zona de embarque. 
 
Fuente: Gómez Platero-Arquitectos. 
 
Imagen N°35: Zona de locales comerciales. 
 
Fuente: Gómez Platero-Arquitectos. 
 
 Terminal terrestre de pasajeros de Ávila. 
 Ubicación: Se encuentra ubicado en la Av. Ctra.Villacastin-Vigo, cerca de la estación 
principal de trenes y de importantes vías y parques que unen el centro histórico con 






Imagen Nº36: Ubicación del terminal terrestre de pasajeros de Ávila. 
 
Fuente: Google Earth – Composición propia. 
 
 Objetivo: El proyecto busca integrar sus respectivas oficinas y cuerpos 
administrativos con espacios recreativos y de comercio. Así mismo busca la 
integración con el entorno mediante la fluidez, conectividad y flexibilidad y espera 
llegar a convertirse en un hito contemporáneo para la ciudad. 
 Consideraciones en el diseño: Se encuentra en un terreno clasificado dentro del suelo 
urbano no consolidado para equipamiento urbano. Posee un área de 10.764 m², con 
un índice de edificabilidad del 0.88 m²/m² y un límite de altura de cuatro plantas. 
 Configuración espacial: Posee un complejo sistema de circulaciones de pequeña y 
gran escala, con tráfico peatonal; por otra parte se organiza en 3 cuerpos en el 1ero se 
alojan las funciones básicas de la estación, así como los andenes de los buses a lo largo 
de la fachada trasera norte; superpuesto se encuentra un 2do volumen que es una torre 
de tres plantas que complementan al programa interior; y por ultimo un cuerpo 
longitudinal y horizontal, dispuesto paralelamente al cuerpo principal que da 
especialmente mantenimiento a la flota de autobuses. Las circulaciones son 
unidireccionales y están segregadas para evitar conflictos entre ellas, de esta forma 
los autobuses acceden directamente a la fachada trasera donde cuentan con espacio 





Imagen Nº37: Fachada trasera de la estación de autobuses de Ávila. 
 
Fuente: Diario de Ávila-David Castro. 
 
 Terminal terrestre de pasajeros de Osijek-Croacia. 
 Ubicación: El terminal terrestre de pasajeros de la ciudad de Osijek, Croacia se 
encuentra ubicado en el cruce de las avenidas Bartola Kasica y Vinkovacka Cesta, a 
















Imagen Nº38: Ubicación del terminal terrestre de pasajeros de Osijek-Croacia. 
 
Fuente: Google Earth - Creación propia. 
 
 Objetivo: La propuesta era un edificio de bajo costo y mantenimiento. La disposición 
lineal responde a la topografía y a la trama urbana de la ciudad que sigue al rio Drava. 
Su concepto sigue los estándares europeos espaciales despejados de fácil comprensión 
y dominio visual, diferenciación de las áreas de esperas y andenes, transparencia y 
confort. El encargo era diseñar una estación de autobuses de primera categoría, lo que 
significaba arquitectura contemporánea de alta calidad. 
 Consideraciones en el diseño: El terminal terrestre de la ciudad de Osijek cuenta con 
un área aprox. de 1.1 Ha. construida sobre un terreno de 2.12 Ha. la estructura es de 
hormigón armado que alberga los estacionamientos en una grilla básica de 8 m. x 8 
m. sobre la que se apoya la estructura del edificio conformada por una trama 
longitudinal de una doble crujía de columnas circulare de 320 mm. de acero también 
a 8 m. unidas entre sí por vigas. Los cerramientos exentos de la estructura generan 
tanto los pasillos interiores como el andén de abordaje a los buses; los revestimientos 


















 Configuración espacial: Por su longitud, el edificio de la estación de autobuses, 
construido en paralelo a la carretera de acceso intrazonal, “encierra” 16 plataformas 
de autobuses que se encuentran detrás del edificio, en el “patio trasero, cuyas 
dimensiones son 132.9 m. x 16.4 m. junto al hall de dos pisos y las áreas de 
comunicación, están los servicios de catering, tiendas y oficinas de transporte. Las 
instalaciones se encuentran en planta baja y galería; los autobuses llegan a la 
plataforma a través de los puntos de control, donde los pasajeros accede a las 
plataformas desde el edificio de la estación. El estacionamiento subterráneo público 
está por debajo de todo el edificio y la plataforma externa tiene una capacidad para 
251 vehículos. 
 




Del análisis de los diversos terminales terrestres existentes a nivel nacional como 
internacional se pudo establecer lo siguiente: 
 La gran mayoría de terminales terrestres ocupa un espacio territorial amplio de, por lo 
menos, 1 ha. 
 Los terminales suelen estar ubicados en zonas aledañas a vías principales o a otras 
estructuras de transporte masivo como, por ejemplo, el terminal de Osijek, el cual se 
ubica a una cuadra de la estación de trenes o, el terminal de Guayaquil, el cual se ubica 
junto al terminal aéreo de la ciudad. Esto lleva a pensar que los terminales son 
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construidos como parte de un proyecto general de transporte urbano que las diversas 
entidades estatales promueven en sus respectivas ciudades, provincias o países. 
 Los terminales terrestres tienen como objetivo el unificar a la ciudad o provincia en la 
que se construyen con provincias, ciudades o países aledaños. 
 Los terminales terrestres no tienen como única función el incentivar o promover el 
transporte de pasajeros, también son una parte importante del eje comercial de la 
ciudad o provincia en la que se erigen, esto debido a que la gran mayoría de terminales 
también incluye un área comercial o, forma parte de un eje comercial (como es el caso 
del Terminal Terrestre de Plaza Norte). 
2.4 Base teórica 
2.4.1 Libro realizado por Gimenez i Capdevilla, R en 1986, LA GEOGRAFÍA DE LOS 
TRANSPORTES EN BUSCA DE SU IDENTIDAD. 
Se considera que F.Ratzel fue el primero en construir una aproximación sistemática al 
estudio de los transportes y la circulación regional. La obra de Ratzel, concebía a la 
circulación como un aspecto más de las relaciones hombre-medio, en parte debido a la 
fuerte influencia que había recibido de la biología de Darwin y la ecología de Haeckel. 
Ratzel también formuló una teoría de corte evolucionista sobre el desarrollo de las vías de 
comunicación basada en la idea o “ley” del mínimo esfuerzo, para él, la circulación 
siempre debe buscar las vías más cortas y fáciles y suele reunir varios caminos hacia uno 
sólo, evitando así los obstáculos. 
Según F. Ratzel, la modernidad ha generado el desarrollo de diversos hechos como la 
multiplicación de los caminos, al desarrollo de las mismas gracias los grandes 
descubrimientos, a la reducción de los caminos buscando siempre las líneas más cortas, a 
sustituir las rutas naturalmente impuestas por las escogidas y a la extensión del transporte 
en masa. Para él, la circulación es un sistema que a la larga busca transformar al planeta 
en un único organismo económico. 
2.4.2 Estudio realizado por Potrykowski, M; Taylor, Z, en 1984, Geografía del 
Transporte. 
Los sistemas de transporte están formados por varios componentes básicos: La 
infraestructura agrupa la red de transporte y las instalaciones de transporte. La red de 
transporte se está formando a su vez por un conjunto de nodos o intercepciones y un 
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conjunto de arcos o líneas donde se realizan los desplazamientos, las instalaciones de 
transporte pueden agrupar elementos como puentes, viaductos, estaciones de servicios. 
Los flujos de transporte están formados por el tráfico que recorre la red, así como por 
los modos de transporte utilizados para realizar estos desplazamientos. 
Los servicios de transporte compuestos por toda una serie de componentes 
organizativas como los trayectos de recorrido, los tiempos de recorrido y las tarifas. 
Como sistemas abiertos, los sistemas de transporte influyen y son influidos por su 
medio. En el caso de la geografía del transporte este medio se conceptualiza como el espacio 
geográfico del que el sistema de transporte forma parte, entendiendo que el espacio 
geográfico es tanto un entorno  
2.4.3 En el espacio público. 
2.4.3.1 Teoría del lugar, ciudad-lugar. 
Se fundamenta en la crítica de la ciudad moderna; que se propone por parte de 
Christian Norberg-Schulz la noción de “espíritu del lugar”. Esta teoría apela a la 
revaloración de la percepción del espacio, que es entendida como un proceso que no solo 
involucra los sentidos si no todo el ámbito de la consciencia; que considera la relación del 
hombre con su espacio vital (la ciudad y la arquitectura) como un problema existencial. 
Según esta teoría la conciencia del propio yo necesito o de “pertenecer” a 
determinado(s) espacio(s), origina que el espacio urbano se conciba como el principal 
medio para construir la identidad de las personas. 
Es importante aclarar que la percepción fenomenológica20 es un proceso en el cual no 
participaba la razón; los fenomenólogos reivindican la intuición primera que tenemos 
frente a un objeto hasta el punto de decir que, en ese instante anterior a toda 
racionalización, es cuando captamos la esencia de las cosas. La ciudad moderna, estaría 
en ese orden de ideas ignorando o entorpeciendo la auténtica relación vivencial del 
ciudadano con su ciudad. 
El proyecto de la teoría del lugar fue, frente a la fría abstracción de la ciudad moderna, 
un proyecto de recomposición de la dimensión existencial del espacio urbano, de la 
                                               
20 Fenomenología de la percepción: Por Merleau-Ponty es el estudio de las esencias, y todos los problemas, según 




identidad y del sentido de pertenencia. En varias ocasiones fue mal interpretada; el énfasis 
en la identidad parecería hacer referencia a un fenómeno colectivo, pero en realidad lo que 
está en el fondo de la propuesta fenomenológica es la identidad del lugar, no la de las 
personas. 
2.4.3.2 Espacios: lo público y lo privado. 
El espacio público es entendido (…) como aquel en que la vida social despliega 
dramaturgias basadas en la total visibilidad y en que no existe ningún requisito de 
autenticidad, sino el mero cumplimiento de las reglas de comparecencia que hacen de cada 
cual un personaje que aspira a resultar competente para conducirse entre desconocidos. 
Ese espacio de y para la exposición no puede ser morado, en el sentido de que no puede 
ser habilitado como residencia ni de personas ni de instituciones. (…)21 
 
El espacio público es móvil. El espacio privado es estérico. 
El espacio público es disperso. El espacio privado es concentrado. 
El espacio público está vacío, es la imaginación. El espacio privado está lleno, son 
objetos y memorias. 
El espacio público esta indeterminado. El espacio privado es funcional. 
El espacio público es información. El espacio privado es opinión. 
El espacio público es el soporte. El espacio privado es el mensaje. 
El espacio público esta, en fin, en equilibrio inestable. El espacio privado es por 
necesidad estable.22 
 
Según Manuel Delgado el adentro y el afuera son campos móviles que no se 
corresponden con escenarios físicos. Así pues, podemos decir que el afuera se asocia al 
espacio no construido y, por tanto, no habitable. Se podría decir entonces que, el afuera es 
ese paisaje ilimitado en que no vive nadie y por el que lo único que cabe hacer es deslizarse, 
en cambio, el adentro se asocia al espacio construido y habitable. Tenemos entonces que 
                                               
21 DELGADO, Manuel, De la estructura al acontecimiento. El dentro y el afuera de la sociedad contemporáneas. 
Barcelona, Actar ,1996. 
22 SORIANO, Federico, Diccionario Metapolis de Arquitectura Avanzada. Ciudad, tecnología y sociedad en la 
era de la información, Barcelona, Actar, 2003, p.203. 
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al adentro; lo privado, lo interior, lo intrínseco- le corresponde lo estable, lo previsible, lo 
anclado, y se opone al afuera porque es el dominio de lo que se agita sin reposo. 
El espacio privado, debe ser entendido, no solo como aquel sobre el cual ejercen 
dominio, mediante una o más personas, sino como una espacialidad que tiene 
características diferentes y que está compuesta en primer lugar del espacio individual, que 
proporciona la intimidad y cuyo acceso es prohibido. 
Por otro lado, el espacio público es el lugar en donde se construye la ciudad, es decir 
que carece de propietarios o personas que controlen su uso. Al ser estos lugares tan 
complejos aquí la convivencia está basada en tolerancia, asumir y respetar ciertos códigos 
para garantizar la buena interacción entre las personas. 
Lo público tiene que ver con una responsabilidad compartida en la que no se depende 
ya de uno mismo. 
2.5 Base Normativa y Legal 
2.5.1 Reglamento nacional de edificación, norma A. 110 Transportes y Comunicaciones 
El Subcapítulo II, terminales terrestres del reglamento nacional de edificación cuenta 
con tres artículos importantes que todo terminal terrestre debe seguir. El artículo 5 trata 
sobre los puntos que debe tomarse en cuenta para la localización de un terminal terrestre: 
“Artículo 5.- Para la localización de terminales terrestres se considerará lo siguiente:  
a) Su ubicación deberá estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.  
b) El terreno deberá tener un área que permita albergar en forma simultánea al 
número de unidades que puedan maniobrar y circular sin interferir unas con otras 
en horas de máxima demanda. 
c) El área destinada a maniobras y circulación debe ser independiente a las áreas que 
se edifiquen para los servicios de administración, control, depósitos, así como 
servicios generales para pasajeros. 
d) Deberán presentar un Estudio de Impacto Vial e Impacto Ambiental. 
e) Deberán contar con áreas para el estacionamiento y guardianía de vehículos de 
los usuarios y de servicio público de taxis dentro del perímetro del terreno del 
terminal”. 




“Artículo 6.- Las edificaciones para terminales terrestres deberán cumplir con los 
siguientes requisitos: 
a) Los accesos para salida y llegada de pasajeros deben ser independientes. 
b) Debe existir un área destinada al recojo de equipaje 
c) El acceso y salida de los buses al terminal debe resolverse de manera que exista 
visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor. 
d) La zona de abordaje a los buses debe estar bajo techo y permitir su acceso a 
personas con discapacidad. 
e) Deben contar con sistemas de comunicación visual y sonora”. 
 
Por último, el artículo 7 del presente subcapítulo, establece que los terminales 
terrestres deben contar con servicios sanitarios que deben seguir las siguientes 
especificaciones: 
“Artículo 7.- Las edificaciones para terminales terrestres, estarán provistas de 
servicios sanitarios según lo que se establece a continuación: 
 
Imagen Nº42: Normativa servicios sanitarios en terminales terrestres. 
 
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
 
Los servicios higiénicos estarán sectorizados de acuerdo a la distribución de las salas 
de espera de pasajeros. Adicionalmente deben proveerse servicios sanitarios para el 
personal de acuerdo a la demanda para oficinas, para los ambientes de uso comercial como 
restaurantes o cafeterías y para personal de mantenimiento”. 
2.5.2 Ley Nº 27181 - Ley General de Transporte y Tránsito Terrestre 
La Ley Nº27181 también hace alusión a los terminales terrestres, aunque de forma 
general, no obstante es importante mencionarla ya que forma parte de la normativa vigente 
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en el Perú. En el Título I Definiciones y Ámbito de Aplicación, se menciona en el artículo 
8 lo siguiente: 
“Artículo 8.- De los terminales de transporte terrestre 
El Estado promueve la iniciativa privada y la libre competencia en la construcción y 
operación de terminales de transporte terrestre de pasajeros o mercancías, sin perjuicio del 
cumplimiento de lo dispuesto en la presente Ley, especialmente en el párrafo 7.5 del 
artículo 7, y de conformidad con la normatividad nacional o local vigente que resulte 
aplicable”. 
Así mismo, ya que el artículo 8 hace mención a este punto, el punto 5 del artículo 7 
establece lo siguiente: 
“El Estado procura que las personas naturales o jurídicas, públicas o privadas, que con 
motivo de obras o trabajos en las vías interfieran el normal funcionamiento del tránsito 
asuman un costo equivalente al que generan sobre el conjunto de la comunidad afectada, 
durante la realización de tales trabajos, a través del pago de tasas calculadas en función de 
las áreas y tiempos comprometidos”. 
2.5.3 DECRETO SUPREMO Nº 009-2004-MTC Reglamento Nacional de 
Administración de Transportes 
El presente reglamento incluye diversas definiciones y normas en materia de transporte, 
no obstante, se ha decidido sólo tomar en cuenta las más relevantes al tema de terminales 
terrestres. 
“Artículo 125.- Obligaciones específicas del transportista que presta servicio de 
transporte interprovincial regular de personas: 
(…) 
g) Embarcar y desembarcar a los pasajeros dentro del área establecida del terminal 
terrestre o estación de ruta, así como en los paraderos autorizados cuando se trate de zonas 
rurales. (21) 
(…) 
s) No permitir que, al iniciarse el servicio en el terminal terrestre o estación de ruta, se 
ubiquen paquetes, equipajes, bultos, encomiendas u otros en el pasadizo del salón del 
vehículo”. 
Aparte del artículo 125, el Reglamento Nacional de Administración de Transportes 
también incluye el título VI sobre terminales terrestres, estaciones de ruta y paraderos 
60 
 
cuyos artículos deben mencionarse ya que abordan aspectos normativos en materia de 
terminales terrestres: 
“Artículo 148.- Terminales terrestres y estaciones de ruta 
 Los terminales terrestres y estaciones de ruta son instalaciones de propiedad pública o 
privada que permiten integrar y complementar el servicio de transporte, posibilitando la 
salida y llegada ordenada de vehículos habilitados al servicio, el embarque y desembarque 
de personas, equipajes y encomiendas, así como la carga y descarga de mercancías, de ser 
el caso. 
Todo terminal terrestre para el servicio de transporte de personas o de mercancías 
contará con áreas o instalaciones adecuadas para las operaciones propias de cada 
modalidad de transporte y las necesarias para la seguridad, comodidad e higiene de las 
personas”. 
 “Artículo 149.- Clases de terminales terrestres 
De acuerdo al ámbito del servicio de transporte, los terminales terrestres son: 
 a) Terminales para el servicio de transporte interprovincial de personas; 
 b) Terminales para el servicio de transporte provincial de personas; y 
 c) Terminales para el servicio de transporte de mercancías”. 
“Artículo 150.- Titularidad de terminales terrestres y estaciones de ruta 
 Los terminales terrestres y estaciones de ruta, según corresponda, que oferte el 
transportista, pueden ser de su propiedad o de terceros, debiendo acreditarse la titularidad 
del derecho de propiedad o de uso con la copia fotostática del título de propiedad, del 
contrato de arrendamiento, de la cesión en uso u otro documento, según corresponda”. 
“Artículo 151.- Condiciones técnicas para terminales terrestres del transporte 
interprovincial de personas 
 Los terminales terrestres para el transporte interprovincial de personas deberán cumplir 
con las siguientes condiciones técnicas: 
a) Contar con áreas e instalaciones adecuadas para el desplazamiento de los 
usuarios dentro del terminal y con espacios suficientes para la comodidad de 
los mismos. 
b) Contar con áreas para la atención a los usuarios, tales como área para venta 
de boletos de viaje, recepción de equipajes y encomiendas, sala de espera de 
personas y servicios higiénicos para los usuarios y el personal del terminal, 
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c) Área para estacionamiento de vehículos de retén y rampas para el embarque 
y desembarque de pasajeros, equipajes y encomiendas, la misma que estará 
separada del área de atención de los usuarios, de modo tal que sólo se permita 
el acceso de las personas que abordarán los vehículos. 
d) Contar con áreas para el estacionamiento de vehículos de los usuarios y del 
servicio de taxis dentro del perímetro del terminal. 
e) Contar con accesos a la red vial urbana sin generar conflictos de tránsito. 
f) Contar con sistemas de comunicación para el público en general y para el uso 
de los transportistas. 
g) Además, podrá contar con servicios complementarios de cafetería y otros para 
la atención de los usuarios. 
Todas las áreas y servicios del terminal serán diseñados en función al mayor volumen 
de vehículos que embarquen y desembarquen en sus instalaciones, así como de la mayor 
afluencia de personas”. 
“Artículo 153.- Condiciones técnicas para terminales terrestres, estaciones de 
ruta y paraderos del transporte provincial de personas  
Las condiciones técnicas de los terminales terrestres, estaciones de ruta y paraderos 
para el transporte provincial de personas serán determinados por la municipalidad 
provincial de la jurisdicción”. 
“Artículo 154.- Condiciones técnicas para estaciones de ruta y paraderos del 
servicio de transporte interprovincial de personas 
 Las estaciones de ruta deberán cumplir con las mismas condiciones técnicas 
establecidas para los terminales terrestres en lo que fuera aplicable, debiendo contar como 
mínimo con áreas para la atención de los usuarios, embarque y desembarque de pasajeros 
y servicios higiénicos. Se autorizarán sólo en ciudades con menos de cincuenta mil (50 
000) habitantes. 
De manera excepcional, la autoridad competente para otorgar licencias de 
funcionamiento de terminales terrestres y estaciones de ruta, podrá autorizar la utilización 
de paraderos en el servicio de transporte interprovincial de personas, siempre que se trate 
de zonas rurales y no exista terminales terrestres o estaciones de ruta en el lugar. La 
Dirección General de Circulación Terrestre o las Direcciones Regionales Sectoriales 
encargadas de la circulación terrestre, según corresponda, deberán emitir, en forma previa 
a la autorización, opinión favorable para el establecimiento del paradero, sin cuyo requisito 
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no se otorgará la licencia. Dicha opinión favorable se emitirá únicamente cuando el 
paradero no represente riesgo alguno para la seguridad de los usuarios y el ambiente”. 
“Artículo 155.- Acceso y salida a terminales terrestres del servicio de transporte 
de personas 
Las municipalidades provinciales señalarán las vías de ingreso y salida que 
obligatoriamente deberán utilizar los vehículos del servicio de transporte de personas, 
cuando corresponda, para acceder a los terminales terrestres o estaciones de ruta 
autorizados”. 
 “Artículo 156.- Certificado de Habilitación Técnica de terminales terrestres y 
estaciones de ruta del servicio de transporte 
 La autoridad competente del servicio otorgará el Certificado de Habilitación Técnica 
de terminales terrestres y/o estaciones de ruta, en formato que aprobará la Dirección 
General de Circulación Terrestre, a quienes cumplan con las condiciones técnicas y demás 
requisitos establecidos en el presente título. 
A este efecto, los peticionarios del certificado de habilitación técnica deberán 
presentar la siguiente documentación: 
 a) Solicitud del peticionario, bajo la forma de declaración jurada, indicando nombre 
o razón social, en caso de tratarse de persona natural o persona jurídica, respectivamente; 
número del Registro Único de Contribuyente y dirección domiciliaria, así como el nombre, 
documento de identidad y domicilio del representante legal, de ser el caso. 
 b) Copia simple o fotostática de la escritura pública de constitución de la persona 
jurídica inscrita en los Registros Públicos, en la que estará indicado, como parte de su 
objeto social, la actividad de operación de terminales terrestres y/o estaciones de ruta del 
servicio de transporte. 
 c) Plano de distribución de áreas e instalaciones, de conformidad con las condiciones 
técnicas señaladas en el presente reglamento. 
 d) Certificado de compatibilidad de uso otorgado por la municipalidad provincial 
correspondiente. 
 e) Certificado de conformidad de obra otorgado por la municipalidad provincial 
correspondiente. 
 f) Recibo de pago por derecho de trámite. 




En el caso que el terminal terrestre o estación de ruta sea destinado al embarque y 
desembarque de pasajeros de servicio de transporte de diferentes ámbitos, se requerirá que 
cada autoridad competente emita el respectivo certificado de habilitación técnica”. 
“Artículo 157.- Obligaciones de los operadores de terminales terrestres y 
estaciones de ruta 
 Los operadores de terminales terrestres y estaciones de ruta están obligados a: 
 a) Operar el terminal terrestre o estación de ruta contando con el respectivo certificado 
de habilitación técnica de terminales terrestres o estaciones de ruta y licencia de 
funcionamiento, otorgados por la autoridad competente que corresponda; 
 b) Mantener o mejorar las condiciones técnicas que motivaron el otorgamiento del 
certificado de habilitación técnica respectivo, durante todo el tiempo de su operación; 
 c) No modificar las características del terminal terrestre o estación de ruta sin contar 
con la autorización de las autoridades competentes de otorgar el certificado de habilitación 
técnica de terminales terrestres o estaciones de ruta y la licencia de funcionamiento, 
respectivamente; y 
 d) Impedir o no permitir el uso de sus instalaciones a transportistas no autorizados, 
en vehículos no habilitados o a los autorizados que presten el servicio en ruta distinta a la 
autorizada. 
El incumplimiento de estas obligaciones constituye infracción de carácter muy grave 
que será sancionada por la autoridad de transporte competente o por la Municipalidad 
Provincial que otorgó la licencia de funcionamiento, según se trate de infracciones 
relacionadas al servicio de transporte o al funcionamiento del local, respectivamente. La 
autoridad de transporte sancionará conforme al cuadro de infracciones que forma parte del 
presente reglamento, como Anexo III, y la Municipalidad Provincial, conforme a la 
tipificación de infracciones que establezca complementariamente”. 
3. CAPÍTULO III: ANÁLISIS 
3.1 Análisis urbano de la ciudad 
3.1.1 Contexto actual 
Huacho cuenta en la actualidad con un total de 63,142 habitantes, según el último 
Censo Nacional realizado en el año 2017. Así mismo, el estado de las distintas zonas 
urbanas de la ciudad es recogido en el Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 
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realizado por el PDU-Huacho en el año 2012, en este plan se establece que la ciudad de 
Huacho cuenta con seis áreas urbanas importantes: 
 
Imagen Nº 43: Áreas Urbanas de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
 Área 1 – Huaura 
Esta zona urbana es de trama urbana rectangular y se caracteriza por contar con lotes 
que, en promedio, ocupan 120m2. El área 1 ha sido ocupada principalmente por viviendas 
y pequeños negocios, sus construcciones son mayormente realizadas a base de ladrillo y 
adobe con una altura que suele estar entre 1 y 2 pisos. Las viviendas de esta zona cumplen, 
en su mayoría, con saneamiento físico legal y han regularizado su tenencia del suelo. La 
zona de Huaura también cuenta con conexión vial hacia los demás distritos, pero existen 





 Área 2 – Santa María 
La zona de Santa María tiene una trama urbana rectangular, los lotes son, en promedio, 
de 500m2 y son empleados como viviendas-huerto o para uso recreacional. La mayoría de 
edificaciones de esta zona son de ladrillo confinado o de adobe y no suelen tener más de 1 
piso de altura. Las viviendas de esta zona no han regularizado, en su mayoría, la tenencia 
de suelo y muchas de estas no cuentan con servicios básicos como agua y desagüe. La zona 
no tiene conexiones a nivel de vías locales, la gran mayoría de ellas son caminos de trocha, 
no obstante, sí cuenta con conexión a nivel de vías colectoras y principales. 
 Área 3 – Huacho 
Esta es una zona de trama rectangular que cuenta con lotes de 200m2, en promedio. 
Los lotes de esta zona son utilizados en gran medida para vivienda y, también, para 
comercio o servicios. Las edificaciones de la zona Huacho-Santa María han sido hechas a 
base de ladrillo confinado y cuentan con 2 o 3 pisos de altura, en su mayoría, así mismo, 
los lotes de esta zona cuentan con saneamiento físico legal y con grandes áreas de 
equipamiento urbano, aunque pocas áreas verdes. La conectividad vial de esta zona es la 
adecuada tanto a nivel interno como externo, también se cuenta con vías locales 
debidamente pavimentadas. 
 Área 4 – Hualmay-Amay 
Esta zona se caracteriza por contar con una trama urbana rectangular y porque es 
ocupada, principalmente, por viviendas de tipo huerto que cuentan con lotes de 500m2, en 
promedio. Las edificaciones de esta zona están hechas, en su mayoría, de adobe y ladrillo 
confinado y no suelen superar el piso de altura. La gran mayoría de lotes de esta zona 
cuenta con acceso a agua potable, pero no a redes de desagüe. 
 Área 5 – Carquín 
La zona de Carquín cuenta con una trama urbana rectangular y con lotes de 120m2, 
en promedio. Los lotes de esta zona son empleados, principalmente, para vivienda y, en 
menor medida, para industria. La mayoría de las edificaciones de la zona están construidas 
con ladrillo y adobe sin acabados y, suelen tener entre 1 y 2 pisos de altura. Los servicios 
básicos como agua y desagüe han sido implementados en esta zona, por otro lado, la 
conectividad vial es limitada ya que sólo se cuenta con una vía de acceso principal mientras 





 Área 6 – Ciudad Satélite 
Esta zona con una trama urbana regular y con lotes de 120m2, en promedio. Los lotes 
de esta zona están destinados a vivienda, no obstante, muchos de ellos aún no han sido 
ocupados. Las edificaciones de esta zona están hechas con material desechable o esteras. 
Los lotes no cuentan con saneamiento físico legal ni con servicios básicos. No existe una 
adecuada conectividad vial ya que no existen muchas vías implementadas ni 
pavimentadas. 
3.1.2 Tendencias de expansión 
Huacho es una ciudad que ha tenido un importante crecimiento poblacional durante 
los últimos 200 años. Según datos de Jesús Elías23, Huacho contaba con 4,523 habitantes 
en el año 1839. En el año 1907, se realizó el Censo de la Ciudad de Huacho que estuvo a 
cargo del Ministerio de Fomento24, en dicho censo se registró un total de 6,283 habitantes, 
lo cual significaba un crecimiento del 57% con respecto a la población del año 1839. En 
el año 1940 se realizó el V Censo Nacional de Población y en él se identificó un total de 
14,525 habitantes en la ciudad Huacho, comparado con el censo del año 1907, esto 
significaba un incremento de más del doble de la población. Las cifras de población en la 
ciudad de Huacho han continuado creciendo año tras año, en 1952 cuando se realizó la 
Encuesta Demográfica-Sanitaria en Huacho se pudo registrar una población total de 
27,986 habitantes y en el último censo del siglo XX, realizado en 1993, se registró una 
población total de 49,725 habitantes (casi 9 veces la población registrada a principios del 
siglo en 1907). 
La ciudad de Huacho ha continuado teniendo un crecimiento poblacional significativo 
en el siglo XIX ya que en los últimos 15 años ha pasado de contar con 56,113 habitantes 
en 2002 a 63,142 habitantes según el último censo nacional del año 2017. 
En el Plan de Acondicionamiento Territorial de la Provincia de Huaura 2013-2022 se 
establece que la tasa de crecimiento de la población pasó de un 2.6% en el periodo de 
1981-1993 a un 3% en el periodo de 1993-2007, así mismo, se espera que esta tasa se 
                                               
23 IPINZE, Jesús Elías. 1936. La Asamblea Constituyente de Huaura de 1836. Editorial Atlántida, S. A. Lima. 
Perú. Pág. 38 y siguientes 
24 MINISTERIO DE FOMENTO. 1908. Censo de la Ciudad de Huacho: 11 de Octubre de 1907. Edic. Oficial. 
Tip. “El Perú”. Lima. 52 pp. 
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mantenga alrededor de un 2.5% para el periodo de 2012-2022. Los datos obtenidos gracias 
a INEI y al último censo nacional realizado permiten estimar que la tasa de crecimiento 
actual entre 2017 y 2012 ha sido de 8.66%, una cifra muy por encima de lo estimado en 
2012 y que nos da señales de que la ciudad de Huacho está experimentando una expansión 
poblacional acelerada. 
El acelerado crecimiento poblacional de la ciudad ha llevado a que las autoridades de 
la región tomen en cuenta poner en marcha un plan de habilitación urbana en distintas 
zonas. Según el Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022, se están 
tomando medidas para intervenir más de 285 Has con la finalidad de destinarlas a vivienda. 
Así mismo, se desea expandir la ciudad hacia el sur en 58Has. 
 
Imagen Nº44: Vista de Ciudad Satélite. 
 
Fuente: Blog – Primera Plana Huacho (http://primeraplanahuacho.blogspot.com) 
 
Algunos ejemplos claros de esta expansión urbana hacia el sur son el proyecto 
“Ciudad Satélite”, este es un proyecto para el cual se estableció el precio del m2 en el año 
2016 y que busca ampliar el área urbana hacia el sur de Huacho. También es posible 
identificar otras áreas como la Asociación de Viviendas “Las Brisas del Pacífico” y la 
Asociación de Viviendas “Villa Mercedes” que se ubican al lado sur de la ciudad de 
Huacho. El gobierno de la ciudad también ha puesto en marcha distintos proyectos para 
mejorar las condiciones actuales de diversas áreas urbanas, un ejemplo de ello es el 
proyecto de instalación del sistema de agua potable y alcantarillado del centro poblado 
Santa Rosalia y San José. 
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3.1.3 Usos de suelos y dinámica urbana 
3.1.3.1 Dinámica urbana y usos del suelo 
La ciudad de Huacho se encuentra en un área desértica que tiene la ventaja de contar 
con acceso directo al Océano Pacífico al oeste y al río Huaura en el norte. Así mismo, la 
ciudad cuenta con diversas áreas óptimas para el cultivo lo que ha permitido que el uso de 
suelos no esté sólo enfocado al uso urbano, sino que también se le dé un uso para cultivos, 
industria y demás. 
Siguiendo los lineamientos del Reglamento Nacional de Edificaciones (R.N.E.) y el 
D.S. 004-2011-VIVIENDA, podemos establecer que la ciudad de Huacho cuenta con las 
siguientes áreas: zona residencial, zona comercial, zona industrial, zona pre urbana, zona 
de recreación pública, zona de usos especiales, zona de servicios públicos, zona de 
recreación turística, zona de protección ecológica, zona de reglamentación especial, zona 
monumental, zona agrícola y zona de reserva urbana; las cuales conoceremos a detalle. 
 Zona Residencial 
Una zona residencial es aquella área que ha sido destinada para el uso de vivienda, no 
obstante, se le puede dar usos compatibles. En el caso de la ciudad de Huacho, esta cuenta 
con una zona residencial de densidad media (RDM). 
Las zonas residenciales en la ciudad de Huacho deben cumplir con las normas 

















Imagen Nº45 - Resumen de normas de zonificación residencial – Ciudad de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho  
Elaborado por PDU-Huacho 
 
 Residencial Densidad Media (RDM) 
Son consideradas áreas residenciales de densidad media aquellas lo suficientemente 
flexibles para una densificación futura. En estas áreas suelen existir residencias 
individuales o en conjunto como lo son las viviendas unifamiliares y multifamiliares. En 
la ciudad de Huacho, la mayor concentración de estas áreas se encuentra en la parte centro 
de la ciudad y, en menor medida, al norte de la ciudad cerca al río Huaura. 
Las viviendas en una zona RDM en la ciudad de Huacho también pueden utilizarse 
para fines comerciales siempre que el área de comercio no supere un área máxima de 20m2 
y, dichos puestos comerciales deberán estar ubicados en la primera planta de los lotes. 
 Zona Comercial 
Las zonas comerciales engloban a aquellas áreas que han sido destinadas al 
funcionamiento y ubicación de establecimientos de compraventa tanto de productos como 
de servicios. La ciudad de Huacho cuenta con zonas de comercio especializado (CE) y 
zonas de comercio zonal (CZ). 
Según el “PLAN DE DESARROLLO URBANO DE LA CIUDAD DE HUACHO 
2013-2022” elaborado por la Municipalidad Provincial de Huaura, tanto las zonas de 
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comercio especializado como las de comercio zonal deberán cumplir con los lineamientos 
establecidos en la imagen Nº46. 
 
Imagen Nº46 - Resumen de normas de zonificación comercial – Ciudad de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho  
Elaborado por PDU-Huacho 
 
 Zonas de Comercio Especializado (CF) 
Estas zonas incluyen actividades comerciales/industriales que no se consideran 
peligrosas ni molestas y que tienen un gran impacto en el desarrollo urbano de la ciudad. 
Así mismo, estas zonas suelen requerir de estudios de impacto ambiental y/o vial para 
determinar la estructura vial adecuada de las zonas aledañas. 
En estas zonas de comercio suelen ubicarse actividades comerciales como 
restaurantes, hoteles, estaciones de servicio, depósitos de servicios y otros. Así mismo, 
estas zonas suelen ubicarse frente a vías principales. 
 Zonas de Comercio Zonal (CZ) 
En estas zonas se ubican comercios que ofrecen bienes y servicios complementarios 
en puntos de intersección de vías importantes. Por lo general, estos comercios cuentan con 
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un alto grado de especialización comercial que dependerá del público al que van dirigidos: 
industrial o residencial. 
En la ciudad de Huacho estos comercios incluyen oficinas, servicios urbanos e 
institucionales. 
 Zona Industrial 
Las zonas industriales son áreas destinadas al funcionamiento de establecimientos 
dedicados a la transformación de productos. La ciudad de Huacho cuenta con zonas de 
gran industria (I3) y de industria elemental (I1). 
En el caso de la ciudad de Huacho, las zonas de gran industria y de industria elemental 
se encuentran fuera del foco residencial. Podemos encontrar zonas industriales al norte de 
la ciudad cerca a la desembocadura del río Huaura en el Océano Pacífico, así mismo, 
podemos encontrar extensas áreas industriales hacia el este y sudeste a las afueras de la 
ciudad. 
Las zonas industriales en la ciudad de Huacho deben cumplir con las normas de 
zonificación industrial, estas normas se encuentran resumidas en la imagen Nº47. 
 
Imagen Nº47 - Resumen de normas de zonificación industrial – Ciudad de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho  





 Zonas de Gran Industria (I3) 
Una zona de gran industria es aquella en la cual se podrán construir y albergar 
establecimientos industriales de gran escala que no sean molestos ni contaminantes y que 
sean compatibles con las áreas urbanas. 
Estas zonas incluyen todo tipo de industria que no represente un peligro de 
contaminación ambiental para las zonas urbanas aleñadas, no obstante, los 
establecimientos que ocupen estas zonas deberán tener cierto grado de aislamiento con 
respecto a otras zonas como la urbana y/o comercial. 
En la ciudad de Huacho, se ha establecido que las zonas de gran industria deben estar 
alejadas de las zonas de comercio y residenciales. 
 Zonas de Industria Elemental (I2) 
En esta zona se ubican establecimientos que sirven de apoyo para industria de mayor 
escala. Las zonas de industria elemental deben albergar industrias que no suponga un 
riesgo para las zonas residenciales aledañas. 
Las zonas de industria elemental se ubican en las afueras de la ciudad de Huacho, 
especialmente en el lado sudeste y este de las afueras de la ciudad. 
 Zona Pre Urbana (PU) 
Las zonas pre urbanas son extensiones inmediatas a las áreas urbanas y suelen 
habilitarse para huertos o granjas; en estas zonas pueden edificarse establecimientos de 
recreo turístico, centros de esparcimiento, clubes y hoteles campestres. 
 Zona de Recreación Pública (ZRP) 
Estas zonas están ubicadas en zonas urbanas o de expansión urbana y suelen 
construirse ambientes que permitan la realización de actividades recreativas pasivas y/o 
activas. Por ejemplo, algunos de los ambientes que suelen construirse en estas zonas son 
parques, campos deportivos, juegos infantiles, entre otros. 
 Zona de Usos Especiales (OU) 
Las zonas de usos especiales son áreas urbanas que están destinadas al funcionamiento 
de establecimientos de uso especial que no han sido clasificados en ninguno de los otros 
grupos. Por ejemplo: centros cívicos, terminales terrestres, ferroviarios, marítimos, aéreos, 
establecimientos religiosos, estadios, complejos deportivos y otros más. 
Existen dos tipos de zonas de usos especiales: 
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 Otros usos servicios: En estas zonas se ubican instalaciones y equipamientos de 
Servicios públicos como plantas de tratamiento de agua, desagües, camales y 
demás. 
 Otros usos de servicios al transporte: En estas zonas se encuentran instalaciones y 
equipamientos relacionados a servicios de transporte como terminales aéreos, 
portuarios, muelles, terminales terrestres y de vía férrea. 
La ciudad de Huacho cuenta con ambos tipos de zonas de usos especiales ya que 
dentro de la ciudad pueden encontrarse instalaciones de servicios públicos, terminales 
terrestres y portuarios. 
 Zona de Servicios Públicos Complementarios 
Las zonas de servicios públicos complementarios están destinadas para la 
implementación de establecimientos de educación y salud. 
En la ciudad de Huacho podemos encontrar zonas destinadas a la educación básica 
(E1), educación superior universitaria (E3) y de salud hospital general (H3). 
 Educación 
Las áreas de educación son aquellas que están destinadas para el funcionamiento de 
locales educativos en todos sus niveles. 
En Huacho es posible encontrar establecimientos de Educación Básica (E1) que 
incluyen a instituciones de nivel inicial, primarias y secundarias; públicas y privadas. 
Algunas de estas instituciones son el colegio Cristo Rey, colegio Nuestra Señora de la 
Merced, colegio Inmaculada Concepción y muchos otros más. 
Así mismo, la ciudad de Huacho también cuenta con establecimientos de Educación 
Superior Universitaria (E3) que incluyen a universidades nacionales y particulares. 
Algunas de las instituciones presentes en Huacho son la Universidad Nacional José 
Faustino Sánchez Carrión, la Universidad San Pedro y la Universidad Alas Peruanas. 
 Salud 
Las áreas de salud están destinadas al funcionamiento de establecimientos de salud, 
públicos o privados. 
En el caso de la ciudad de Huacho, esta cuenta con un Hospital General (h3) llamado 






 Zona de Recreación Turística (ZRT) 
Son áreas que están ubicadas en zonas urbanas o zonas de expansión urbana y que 
están destinadas para la creación de establecimientos de actividades recreativas activas y/o 
pasivas. 
En el caso de la ciudad de Huacho, la zona de recreación turística se ubica a lo largo 
del malecón uniendo puntos como la Caleta de Carquín, Bahía de Huacho, Playa de 
Hornillos, Playa Colorado y Playa León Dormido. 
La zona ha sido subdividida en dos sub-zonas, la primera de estas llamada sub-zona 1 
alberga el área al este de la vía Malecón y está destinada a actividades comerciales de 
servicios turísticos y recreacionales. En el caso de la sub-zona 2, esta se ubica entre la vía 
Malecón y la línea de alta marea y está destinada a la conservación y recuperación del 
paisaje natural de las playas con fines de conservación ecológica y de uso recreativo de las 
playas. 
En la sub-zona 1 podemos encontrar establecimientos como hoteles, restaurantes, 
peñas, clubes, cafeterías, gimnasios, centros comerciales y viviendas multifamiliares. 
En la sub-zona 2 se encuentran establecimientos como puestos de salvataje y primeros 
auxilios, servicios higiénicos, expendio de bebidas y comidas, canchas deportivas y áreas 
de estacionamiento. 
 Zona de Protección Ecológica (ZPE) 
Las zonas de protección ecológica son aquellas áreas que serán conservadas o 
mejoradas para asegurar el equilibrio ecológico o por el potencial paisajístico que ofrecen. 
En estas zonas no está permitido el desarrollo de actividades urbanas y sólo se 
permiten edificaciones que sirvan para albergar instalaciones o para brindar servicios 
relevantes del área siempre que no alteren el paisaje natural. 
Las zonas de protección ecológica abarcan una gran parte del territorio a las afueras 
de la región urbana de la ciudad de Huacho. El área de protección ecológica se ubica, sobre 
todo, en la zona sudeste y sur de Huacho. 
 Zona de Reglamentación Especial (ZRE) 
Estas zonas son áreas urbanas y de expansión urbana que tienen ciertas características 






En la ciudad de Huacho existen 7 zonas de reglamentación especial: 
 ZRE 1 – Cerro Carquín: Se ubica cerca de la zona Arqueológica de Cerro Carquín 
y se caracteriza por su difícil accesibilidad, problemas de hacinamiento y de calidad 
de vivienda. Esta zona ocupa un área de 13.90 Has. 
 ZRE 2 – Cerro el Carmen: Se caracteriza por tener problemas de acceso, de calidad 
de vivienda y de hacinamiento. Esta área ocupa 25.35 Has. 
 ZRE 3 – José Carlos Mariátegui: Esta zona se encuentra sobre el margen norte del 
río Huaura. La zona cuenta con vías estrechas lo que genera riesgos de seguridad, 
así mismo, las viviendas en esta zona son precarias y hay problemas de 
saneamiento físico-legal. El área ocupada es de 15.19 Has. 
 ZRE 4 – La Marina: El propósito de esta zona es revitalizar el desarrollo urbano de 
un área deteriorada y vulnerable en el distrito de Huacho. El área total de esta zona 
es de 6.24 Has. 
 ZRE 5 – Plaza de Armas de Huacho: Esta zona cuenta con reglamentación especial 
ya que abarca todos los predios que tienen un frente a la Plaza de Armas. El área 
total de esta zona es de 1.80 Has. 
 ZRE 6 – Atalaya: Esta zona de reglamentación especial abarca distintos 
asentamientos humanos que se encuentran en la zona de la Atalaya en el distrito de 
Huacho. Esta zona cuenta con una falla geográfica por lo que el uso de suelos y los 
parámetros de edificación depende de la evaluación geológica de dicha falla. El 
área total es de 21.77 Has. 
 ZRE 7 – Balcón de Huaura: Esta zona abarca todos los predios que se ubican frente 
a la Plaza de Armas y a la Plaza de las Banderas de Huaura. La finalidad de 
establecer esta zona como de reglamentación especial es la de revalorar 
patrimonios históricos y preservar una arquitectura que sea acorde con ellos. 
 Zona Monumental (ZAR) 
Una zona monumental es un área que abarca zonas arqueológicas que incluyen restos 
de edificaciones o de vestigios prehispánicos debidamente verificados y/o catalogados por 
el Ministerio de Cultura. 
Está terminantemente prohibido construir cualquier tipo de edificación de uso urbano 




En Huacho es posible encontrar distintas zonas monumentales como las que albergan 
la Zona Arqueológica de Bandurria o el Complejo Arqueológico Vichama. 
 Zona Agrícola (ZA) 
Las zonas agrícolas son aquellas que se encuentran fuera de los bordes de límites de 
crecimiento urbano. Estas zonas se emplean para producción agrícola o son áreas que están 
previstas para dicho uso. Es posible que las zonas agrícolas también alberguen actividades 
conexas a la agricultura como las actividades agropecuarias o agroindustriales. 
En estas zonas no está permitida la construcción de áreas residenciales y sólo se 
permite que exista la vivienda del agricultor. Las zonas agrícolas se encuentran, 
principalmente, al sudeste y este de la ciudad. 
 Zona de Reserva Urbana (ZRU) 
Las zonas de reserva urbana son aquellas que están destinadas al crecimiento y 
desarrollo de un centro poblado, siendo responsabilidad de las autoridades municipales su 
debido acondicionamiento y promoción del desarrollo de obras de urbanización básica. 
3.1.4 Equipamiento urbano 
Las áreas de equipamiento urbano de la ciudad de Huacho se encuentran agrupadas 
de la siguiente forma: 
3.1.4.1 Recreación y deporte 
En la actualidad, la ciudad de Huacho cuenta con 5 áreas de recreación deportiva entre 
las que podemos encontrar las siguientes: 
 Complejo Deportivo “EL GOLAZO”. 
 Complejo CONAFOVICER. 
 Complejo Gavino. 
 Complejo Deportivo “El Monarca”. 
 Complejo Deportivo IPD Huacho – Luna Park. 
Así mismo, también es posible encontrar una serie de parques, plazas y plazuelas en 
Huacho, algunas de estas son: 
 Plazuela San José de Manzanares. 
 Parque los Cipreses. 
 Plazuela San Pedro. 
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 Parque San Pedrito. 
 Plaza Grau. 
 Plaza de Armas de Huacho. 
 Parque Infantil Chorrillos. 
 Plaza Reyes Buitron. 
 Parque Infantil. 
 Parque Salaverry. 
3.1.4.2 Equipamiento asistencial 
En cuanto a los centros de asistencia médica, la ciudad de Huacho cuenta con los 
siguientes equipamientos urbanos asistenciales: 
 Hospital II Gustavo Lanatta Luján – ESSALUD. 
 Hospital Regional de Huacho. 
 Centro de Salud Manzanares. 
 Centro Médico Ginecología y Obstetricia Sofía Victoria. 
 Posta Médica PNP Huacho. 
 Puesto de Salud 1 de Mayo. 
 Módulo de Salud Los Pinos. 
 Centro Médico Solidario Huacho. 
 Centro de Salud Hualmay. 
 Centro de Salud de Santa María. 
3.1.4.3 Equipamiento educacional 
La ciudad de Huacho cuenta con diversos centros educativos de nivel primario, 
secundario y superior. Entre los centros educativos presentes en esta ciudad podemos 
encontrar: 
 Escuela Egbatur Huacho. 
 Escuela Primaria Inmaculada Concepción. 
 IEP Santa María Reyna. 
 Colegio Columbia. 
 Universidad Nacional José Faustino Sánchez Carrión. 
 Colegio San Ignacio de Loyola. 
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 Colegio Divino Corazón de Jesús. 
 CIDET. 
 Colegio Luis Fabio Xammar Jurado. 
 Colegio Nuestra Señora de la Merced. 
 Centro Universitario de Arte y Cultura. 
 SENATI. 
 Innova Schools Huacho. 
 IEP Colegio Cramer. 
 Colegio 20321 Santa Rosa – Huacho. 
 Colegio San José Maristas. 
3.1.4.4 Equipamiento administrativo 
En cuanto a equipamiento administrativo, la ciudad de Huacho cuenta con diferentes 
instituciones públicas como: 
 Corte Superior de Justicia de Huaura. 
 Municipalidad Provincial de Huaura. 
 SOA del Poder Judicial de Huacho. 
 Archivo del Poder Judicial. 
 Fiscalía de la Nación de Huaura. 
3.1.4.5 Equipamiento de seguridad 
En cuanto a instituciones de seguridad, la ciudad de Huacho cuenta con las siguientes 
instituciones: 
 Inspectoría PNP Huacho. 
 División Policial Huacho. 
 Comisaría de Huacho – Salaverry. 
3.1.4.6 Equipamiento cultural 
La ciudad de Huacho cuenta con una gran cantidad de instituciones culturales, estas 
instituciones son las siguientes: 
 Iglesia de Carquín. 
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 Parroquia Nuestra Señora de Fátima – Huacho. 
 Parroquia San Bartolomé – Huacho. 
 Iglesia Catedral San Bartolomé de Huacho. 
 Capilla Nuestro Señor del Mar – Iglesia Barranquito. 
 Reserva Nacional de Lachay. 
 
3.2 Análisis del transporte de la ciudad 
3.2.1 Contexto actual 
La ciudad de Huacho presenta un potencial importante para el desarrollo de la 
infraestructura vial en nuestro país. La ciudad capital del distrito de Huaura se encuentra 
sobre una de las carreteras más importantes de América, la carretera Panamericana, esta 
carretera une un total de 13 países y, en nuestro país, es una de las principales rutas de 
transporte que une las rutas del sur con las del norte. 
Según el Informe Técnico de INEI sobre el Flujo Vehicular por Unidades de Peaje 
(2018), se calcula que, entre enero del 2017 y enero del 2018, más de 3 millones de 
vehículos transitaron por la unidad de peaje “El Paraíso” ubicada al sur de Huacho, a sólo 
20 minutos de la ciudad. Así mismo, el mismo informe señala que más de 1 millón de 
vehículos llegaron a la unidad de peaje “Fortaleza” ubicada al norte de la ciudad de 
Huacho, cerca del distrito de Paramonga en la provincia de Barranca. Esta información 
resulta importante ya que es un fuerte indicador de que la afluencia de vehículos por la 
zona es elevada y puede estar superando los 3 millones anuales. 
Dicha afluencia de tráfico está estrechamente relacionada a la posición estratégica que 
ocupa el distrito de Huacho, gracias a su posición sobre la carretera panamericana norte, 
esta ciudad está conectada con importantes ciudades del país como lo son Piura, 
Lambayeque, Chiclayo, Pacasmayo, Trujillo, Lima, Ica, Arequipa, Moquegua, Tacna y 
otras más. Ciudades que en suma cuentan con más de 10 millones de habitantes, según la 
Unidad de Estadística e Informática del Hospital Regional de Huacho. 
En la actualidad, la ciudad de Huacho cuenta con el llamado “Terminal de Cercanías 
de Huacho” que, según Ordenanza Provincial N° 0028-2001-MPHH, fue declarado formal 
y oficialmente como el Terminal Terrestre Municipal para el Servicio Interprovincial de 
Pasajeros en el año 2001. Este terminal se ubica en plena carretera Panamericana Norte 
con vías de acceso desde la Prolongación Salaverry y Av. Espinar. El terminal aloja en la 
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actualidad a un total de seis compañías de transporte interprovincial, estas compañías son: 
Movil Tours, Palomino Poseidón, Perú Bus, San Martín de Porres, Turismo Barranca y Z-
Buss. 
3.2.2 Conformación vial 
3.2.2.1 Red vial existente 
La ciudad de Huacho es un punto importante de conexión de vías regionales y 
subregionales del país, su ubicación actual le permite contar con accesos a la sierra de 
Lima, al norte y al sur del país. 
a. Rutas regionales 
Huacho cuenta con un acceso directo a la carretera Panamericana Norte que atraviesa 
a la ciudad. La carretera o ruta Panamericana es una de las vías más importantes a nivel de 
América ya que vincula a un total de 20 países de este continente, entre estos países se 
encuentran Canadá, Estados Unidos y México.  
 
Imagen N° 48 – Trazo de la carretera Panamericana Norte 
 




La carretera tiene un largo de, aproximadamente, 48000 km y, en nuestro país, está 
subdividida en ruta norte y sur. A nivel de la región Lima, la carretera Panamericana une 
23 distritos de la provincia de Lima, uno de la provincia del Callao y uno de la provincia 
de Cañete. 
 
b. Rutas subregionales 
El mapa de la infraestructura de transporte a nivel nacional del MTC permite observar 
las diversas vías subregionales que tienen un acceso a la ciudad de Huacho. 
 
Imagen N° 49 – Mapa de Infraestructura de Transporte 
 
Fuente: Infraestructura de Transporte 2018 - MTC 
 
Como puede observarse en la imagen, la ciudad de Huacho no sólo cuenta con acceso 
a la Panamericana Norte, tanto por el norte como por el sur, sino que también tiene 
conexión por el este con la Ruta de Eje Longitudinal PE 1NE que llega hasta el distrito de 
Sayán donde se une con la Ruta de Eje Longitudinal PE 18 que atraviesa la sierra del país 
y llega hasta el departamento de Huánuco. La ruta PE 1NE también tiene conexión con la 







Imagen N° 50 – Trazo de la Ruta de Eje Longitudinal PE 1NE 
 
Fuente: Google Earth – Elaboración: Propia 
 
La ciudad de Huacho también forma parte de la Red Vial N°5 en el tramo vial de 
Ancón-Huacho-Pativilca cuya empresa concesionaria es Norvial S.A, dicha Red Vial 
inauguró una nueva calzada de 52.5 km en enero del año 2018. 
 








c. Vías principales 
Según la Ordenanzas Municipal Provincial N° 014-2010, la ciudad de Huacho cuenta 
con las siguientes vías principales: 
 Av. Cincuentenario: Es una vía al norte de la ciudad de Huacho que se conecta 
con la Antigua Panamericana Norte a la entrada de la ciudad de Huaura. La Av. 
Cincuentenario se conecta con la Av. 9 de Octubre (la cual recorre gran parte de la 
zona costera de Huacho). Vale la pena mencionar que la Av. Cincuentenario es una 
vía de acceso rápido para vehículos que llegan de las rutas del norte del país. 
 Av. 9 de Octubre: Esta avenida se conecta con la Av. Cincuentenario en la parte 
norte y, es la vía principal de la ciudad de Huacho en la zona costera. La Av. 9 de 
Octubre recorre gran parte del malecón de Huacho, siendo el CC. Plaza del Sol una 
de las construcciones más importantes que dependen de esta vía de acceso. La Av. 
9 de Octubre también se conecta con la Av. San Martín (vía importante que conecta 
la Antigua Panamericana Norte con el malecón de Huacho). 
 Av. San Martín: Esta avenida atraviesa la ciudad de Huacho de forma horizontal 
y es, probablemente, una de las vías más importantes con las que cuenta la ciudad. 
La Av. San Martín es la principal unión entre la Antigua Panamericana Norte 
(punto importante de acceso de vehículos que llegan a Huacho por el sur o por el 
norte) y la Av. 9 de Octubre (la vía costera principal que recorre la mayor parte de 
la zona costera de Huacho). 
 Av. Túpac Amaru: Esta avenida es una paralela a la Av. San Martín y une la zona 
central de Huacho con la Antigua Panamericana Norte, sobre esta avenida también 
se encuentran las Oficinas del Gobierno Regional de Lima. 
 Av. 2 de Mayo: Es una avenida paralela a la Av. 9 de Octubre y se caracteriza por 
conectar la Plazuela 2 de Mayo con la Plaza Grau. 
 Av. Echenique: Esta avenida conecta la Plaza de Armas de la ciudad de Huacho 
con la parte sur de la ciudad, sobre esta avenida también se encuentra la Corte 








Imagen N° 52 – Vías principales de la ciudad de Huacho 
 
Fuente: Google Earth – Elaboración: Propia 
 
d. Vías arteriales 
Entre las vías arteriales principales de la ciudad de Huacho podemos encontrar a las 
siguientes: 
 Calle Guillermo Velásquez: Esta calle es uno de los dos accesos directos que 
existen entre la Av. San Martín y el Mercado Centenario de Huacho (uno de los 
dos grandes mercados con los que cuenta la ciudad). Sobre esta calle también se 
encuentran muchos negocios relacionados al comercio de productos. 
 Calle Domingo Torero: Es la segunda vía de acceso al Mercado Centenario de 
Huacho desde la Av. San Martín. 
 Jr. Domingo Coloma: Este jirón une la vía central San Martín con la calle Daniel 
Aloma, así mismo, también permite unir la Av. San Martín con la Av. 28 de Julio 
(una prolongación de la avenida central Túpac Amaru). 
 Ca. Mariscal Castilla: Esta calle es una importante vía arterial que conecta la Av. 
Túpac Amaru con la Av. San Martín (ambas vías principales de la ciudad de 
Huacho). Así mismo, la calle Mariscal Castilla permite llegar hasta el Estadio 
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Municipal Segundo Arana Torres y, cuenta con una conexión a la Av. Domingo 
Mandamiento Sipán (vía que conecta con la Antigua Panamericana Norte). 
 
Imagen N° 53 – Vías arteriales de la ciudad de Huacho 
 
Fuente: Google Earth – Elaboración: Propia 
 
 Av. Grau: Esta avenida es una importante vía paralela a la Av. 28 de Julio y a la 
Av. Túpac Amaru. La Av. Grau es una vía comercial ya que a ambos lados de esta 
se establecen múltiples negocios de comidas, tiendas y centros financieros, esta 
avenida también es relevante ya que conecta la Plaza de Armas de Huacho con 
importantes vías como la Av. Moore, Ca. Teodoro García y la Ca. Ramón 
Elcorrobarrutia. 
 Jr. Bolognesi: Este jirón es un punto de conexión entre la Av. 28 de Julio, Av. 
Miguel Grau y la Av. Salaverry (vías importantes del centro de Huacho). El Jr. 
Bolognesi se une con la Ca. Boulevar donde es posible encontrar la Iglesia Catedral 
San Bartolomé de Huacho. 
 Av. 28 de Julio: Gracias a esta avenida, es posible conectar la Av. Túpac Amaru 
(vía principal) con la Av. 9 de Octubre (la principal vía que provee acceso a gran 
parte del malecón de la ciudad). La Av. 28 de Julio es paralela a la Av. San Martín 
y, sobre ella, se encuentran una gran cantidad de negocios de distinta índole, sobre 
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todo, del tipo financiero ya que sobre esta calle se encuentran entidades como la 
Caja Municipal Huancayo, la Caja Municipal Sullana, el Banco Azteca, Banco 
Financiero, Banco Falabella, Interbank y muchos otros más. 
 
Imagen N° 54 – Vías arteriales de la ciudad de Huacho 
 
Fuente: Google Earth – Elaboración: Propia 
 
e. Vías colectoras interdistritales 
Las vías colectoras que se mencionarán en este apartado son aquellas que conectan el 
distrito de Hualmay con Huacho, este distrito se ubica al norte de la ciudad de Huacho. 
 Av. Cincuentenario: Esta es una vía principal que ya ha sido mencionada, pero 
que también funciona como vía colectora interdistrital ya que no sólo forma parte 
de Huacho sino que atraviesa el distrito de Hualmay hasta llegar a la Antigua 
Panamericana Norte. 
 Jr. Gabriel Aguilar, Av. Hualmay y Av. Prolongación Domingo Torero: Estas 
tres vías son relevantes debido a que conectan el distrito de Hualmay con el 
Mercado Centenario La Parada, uno de los mercados más importantes de la ciudad 
de Huacho. 
 Jr. Atahualpa: Es una vía importante que une importantes avenidas de la ciudad 
de Huacho como la Av. 28 de Julio y la Av. San Martín con el distrito de Hualmay. 
El Jr. Atahualpa tiene conexión directa con la Av. Echenique (la cual es una de las 






Imagen N° 55 – Vías colectoras interdistritales 
 
Fuente: Google Earth – Elaboración: Propia 
 
3.2.2.2 Propuesta vial municipal 
La Municipalidad de Huacho realizó un Plan de Desarrollo Urbano (PDU) en el año 
2013, en este plan se tenía en cuenta los diversos ejes de desarrollo que la municipalidad 
debía impulsar con miras al año 2022. El “Objetivo Estratégico 4” del mencionado plan 
está enfocado en la mejora de la infraestructura vial y de transporte de la ciudad de Huacho, 
lo que la municipalidad busca es, específicamente, “promover el mejoramiento y 
rehabilitación de una infraestructura vial eficiente que permita una mejor integración y 
movilidad urbana”, para alcanzar este objetivo, la municipalidad propone lo siguiente: 
 Promover el reordenamiento del sistema de transporte público. 
 Promover la movilidad no motorizada con la finalidad de controlar los niveles de 
contaminación y reducir la concentración de vehículos en el centro de la ciudad. 
 Darle prioridad a lo peatonal, luego a los vehículos no motorizados, al transporte 
público y, por último, al transporte privado. 
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 Remodelar y pavimentar las vías actuales y proyectadas para que puedan recibir 
tráfico motorizado, no motorizado y peatonal. 
 Rehabilitar y mejorar las vías principales y colectoras de la ciudad. Rehabilitar las 
vías locales en las zonas centrales y abrir nuevas vías para mejorar la fluidez del 
tráfico. 
 Construir nuevas vías principales y colectoras. 
 
La propuesta municipal incluye reacondicionar y/o mejorar diversas secciones viales 
para que estas admitan el tránsito de vehículos no motorizados y el tránsito peatonal, estas 
son las secciones por mejorar (donde CV significa ciclovía y V, vereda): 
 
a. Sección Vial B - B 
En las secciones viales B – B se desea agregar una sección para vereda (3 metros a 
ambos lados de la vía) para permitir el tránsito peatonal y, una ciclovía de 2.5 metros para 
permitir el tránsito de vehículos menores no motorizados. La sección B – B incluye las 
siguientes vías: 
 Av. S/N Nº16, Av. Cruz Blanca y Av. Universitaria. 
 
Imagen N° 56 – Sección Vial B - B 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
b. Sección Vial C – C y C’ - C’ 
En las secciones viales C – C se busca agregar veredas de 2.40 metros a ambos lados 
de la vía para permitir el tránsito peatonal. En estas secciones viales no está contemplada 
la creación de ciclovías. La sección C – C incluye las siguientes vías: 
 Ctra. a Sayán, Av. San Martín, Av. S/N Nº05, Av. S/N Nº06, Av. Túpac Amaru, 
Av. José Olaya, Av. La Paz, Av. S/N Nº12, Av. S/N Nº13, Av. S/N Nº18, Av. 




En cuanto a las secciones viales C’ – C’, en estas si se incluirán tramos de ciclovías 
junto a veredas para permitir el tránsito tanto de vehículos menores no motorizados como 
el peatonal. La sección C’ – C’ incluye las siguientes vías: 
 Av. S/N Nº1, Av. S/N Nº2, Av. S/N Nº3, Av. Pedro P. Herrera, Av. Perú, Av. 
Libertad, Av. Centenario, Av. Tambo Blanco, Av. Coronel Baltazar la Rosa, Av. 
S/N Nº8, Av. S/N Nº9, Av. S/N Nº10 y Av. Peralvillo. 
 
Imagen N° 57 – Sección Vial C – C y C’ – C’ 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
c. Sección Vial D – D y D’ - D’ 
En las secciones viales D - D se busca agregar veredas de 2 metros a ambos lados de 
la vía para permitir el tránsito peatonal. En estas secciones viales no está contemplada la 
creación de ciclovías. La sección D – D incluye las siguientes vías: 
 Av. Bolognesi, Ca. El Balcón, Av. Ferrocarril, Av. Cincuentenario, Av. 9 de 
Octubre, Prolongación Av. San Martín, Av. Mercedes Indacochea, Av. S/N Nº9, 
Av. S/N Nº14, Av. S/N Nº20 y Av. Hualmay. 
 
En cuanto a las secciones viales D’ – D’, en estas si se incluirán tramos de ciclovías 
de 2.5 metros junto a veredas para permitir el tránsito tanto de vehículos menores no 
motorizados como el peatonal. La sección D’ – D’ incluye las siguientes vías: 
 Av. S/N Nº9, Av. Baltazar La Rosa, Av. 28 de Julio, Av. S/N Nº4, Av. Arequipa, 




Imagen N° 58 – Sección Vial D – D y D’ – D’ 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
d. Sección Vial E – E y E’ - E’ 
En las secciones viales E – E se añadirán veredas de 1.50 metros a ambos lados de la 
vía para permitir el tránsito peatonal, en estas secciones no se ha contemplado incluir 
ciclovías para tránsito de vehículos menores no motorizados. La sección E – E incluye las 
siguientes vías: 
 Av. José de San Martín, Av. Blas de la Carrera, Av. Hipolito Unanue, Jr, San 
Martín, Av. Industrial, Av. Santa Rosa, Av. Echenique, Av. Mercedes Indacochea, 
Av. Francisco Vidal, Prolongación Av. Leoncio Prado, Av. José Arámbulo La 
Rosa, Av. María P. Bellido, Av. Los Alisos, Av. Los Pinos, Av. S/N Nº21, Av. 
Domingo Mandamiento, Prolongación Av. Santa Rosa y Prolongación Av. Moore. 
 
En cuanto a las secciones viales E’ – E’, en estas si se incluirán tramos de ciclovías 
de 2.5 metros junto a veredas para permitir el tránsito tanto de vehículos menores no 
motorizados como el peatonal. La sección E’ – E’ incluye las siguientes vías: 









Imagen N° 59 – Sección Vial E – E y E’ – E’ 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
e. Sección Vial F – F y F’ - F’ 
Las secciones viales F – F incluyen una sección de vereda de 2 metros a ambos lados 
de la vía para permitir el tránsito peatonal, no obstante, estas secciones no contemplan la 
implementación de un tramo de ciclovía. La sección F – F incluye las siguientes vías: 
 Av. San Francisco, Av. José de San Martín, Ca. 27 de Octubre, Jr. Juan B. Rosadio, 
Jr. Juan José Crespo, Av. San Martin de Porres, Av. Manuel Oyola, Jr. Antonio 
Raymondi, Ca. Crnel. Portillo, Av. 2 de Mayo, Av. Esteban Pichilingue, Av. 
Puquio Cano, Av. La Paz, Ca. Augusto B. Leguia, Av. Libertad, Prolongación Av. 
Moore, Av. Los Nogales, Av. S/N Nº19, Av. Inca Garcilaso de la Vega, Ca. Jose 
Carlos Mariategui, Jr. Brigadier Mateo Pumacahua, Ca. Jose Santos Chocano, Ca. 
Pedro Reyes Suarez y Jr. José Olaya. 
 
En cuanto a las secciones viales F’ – F’, en estas si se incluirán tramos de ciclovías de 
2.5 metros junto a veredas para permitir el tránsito tanto de vehículos menores no 
motorizados como el peatonal. La sección F’ – F’ incluye las siguientes vías: 








Imagen N° 60 – Sección Vial F – F y F’ – F’ 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
 
f. Sección Vial G - G 
Las secciones viales G – G se caracterizan por ser angostas (no mayor a 12 metros en 
total), es debido a esto que sobre estas secciones viales sólo se desea implementar veredas 
de un ancho máximo de 1.50 metros y, no incluirán ciclovías. Las vías comprendidas 
dentro de esta categoría son: 
 Av. Ferrocarril, Ca. Jose Carlos Mariátegui, Av. S/N Nº07, Jr. Atahualpa, Jr. 
Florian Diaz, Ca. Mariscal Castilla, Ca. Jose Faustino Sanchez Carrion, Av. La 
Unión, Av. San Martín, Av. Leoncio Prado, Av. Luna Arrieta, Ca. El Inca, Ca. 
Miguel Grau, Av. Amazonas, Ca. 4, Ca. Los Pinos, Ca. 1, Av. S/N Nº17, Jr. Túpac 
Amaru y Jr. Antonio Raymondi. 
 
Imagen N° 61 – Sección Vial G – G 
 




g. Sección Vial H - H 
Las secciones viales H - H son las más angostas de todas ya que el ancho de la vía no 
supera los 10 metros, en estas secciones viales se implementarán veredas de 1.50 metros 
como máximo y no habrán tramos para ciclovías. Las vías incluidas en esta categoría son: 
 Av. Moore, Av. Leoncio Prado, Av. José de San Martín, Ca. Augusto B. Leguia, 
Av. San Martin, Jr. San Martin y Av. Luna Arrieta. 
 
Imagen N° 62 – Sección Vial H – H 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013-2022 
3.2.3 Situación actual del transporte urbano 
Huacho es una ciudad que cuenta con alrededor de 63,000 habitantes, según cifras del 
último censo del año 2017, y una extensión superficial de 712.02km2; esto ha generado 
que el transporte público y urbano de la ciudad se base en vehículos motorizados menores 
como mototaxis y, también, en automóviles. La ciudad de Huacho no cuenta con una red 
de rutas de transporte por bus o microbús al estilo de la ciudad de Lima u otras ciudades 
del Perú, la mayor parte del transporte al interior de la ciudad se hace a través de mototaxis 
y, para otras rutas no tan inmediatas, se hace uso de taxis. 
Según el Plan de Desarrollo Urbano para la Ciudad de Huacho 2013-2022, el servicio 
de transporte de la ciudad de Huacho está distribuido de la siguiente forma, del total del 
100% de vehículos de la ciudad: 
 Un 54.2% (3,053 vehículos) son mototaxis. 
 Un 23.5% (1,350 vehículos) taxis. 
 Un 22.27% son vehículos urbanos e interurbanos (1,279 vehículos). 
Según la Sub Gerencia de Regulación y Fiscalización del Tránsito y Transporte, los 
porcentajes han variado en los últimos años ya que para el 2016, se tenía que del total del 
100% de vehículos de transporte de la ciudad: 
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 Un 64% de vehículos de la ciudad son categoría L5 – vehículos menores. 
 Un 19% de vehículos de la ciudad son autos colectivos. 
 Un 16% son taxis libres. 
 Un 1% son taxis estación. 
Así mismo, en el mismo documento de la Sub Gerencia de Regulación y Fiscalización 
del Tránsito y Transporte, se menciona que de todos los vehículos que brindan servicios 
de transporte público en la región de Huaura (de la cual Huacho es capital): 
 El 97% prestan servicios con vehículos categoría M1. 
 Sólo el 3% prestan servicios con vehículos categoría M2. 
 Un 0% prestan servicios con vehículos categoría M3. 
 




Estos indicadores tanto del PDU Huacho como de la Sub Gerencia de Regulación y 
Fiscalización del Tránsito y Transporte nos permiten conocer más sobre la situación actual 
del transporte urbano en la ciudad de Huacho. En el año 2015, se dio una ordenanza 
municipal para restringir la inscripción de nuevos mototaxis, esto debido al crecimiento 
exponencial de este tipo de vehículos para el transporte de pasajeros en la ciudad de 
Huacho, no obstante, la misma municipalidad reconoce que existen más unidades que el 
límite permitido que ofrecen servicios informales de transporte. 
Así mismo, en el año 2017, se dio una ordenanza municipal para habilitar el uso de 
vehículos por debajo del peso neto de 1000 Kg y cilindrada mínima de 1,250 cm3 en el 
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transporte público de taxis o taxi colectivos, los vehículos que cumplen con estos requisitos 
son aquellos dentro de la categoría M1 (tanto para taxis como para taxis colectivos) entre 
los que se encuentran autos como Sedán, Hatchback y Station Wagon. 
 
Imagen Nº64 – Antigüedad de vehículos de transporte público en Huacho 
 
Fuente: Sub Gerencia de Regulación y Fiscalización del Tránsito y Transporte. Elaboración: Propia. 
 
Es importante mencionar que la Sub Gerencia de Regulación y Fiscalización del 
Tránsito y Transporte también ha brindado datos sobre la antigüedad de los vehículos que 
prestan servicio público en la ciudad de Huacho, como podemos observar en la imagen 
superior, la mayoría de los vehículos de transporte de la ciudad se encuentran en el rango 
de los 0 – 20 años (un total de 73%).  
3.2.4 Situación actual de terminales terrestres 
La ciudad de Huacho carece de un terminal terrestre a gran escala como los que se 
encuentran, por ejemplo, en la ciudad de Lima, terminales como el que se encuentra 
ubicado en Plaza Norte en el distrito de Los Olivos. Existió, en el año 2009, la intención 
de crear un megaproyecto para la construcción de un Terminal de Transporte Multimodal 
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en la ciudad de Huacho, no obstante, no se le brindó mayor seguimiento a este proyecto y 
no fue tomado en cuenta por gestiones posteriores. 
En la actualidad, Huacho cuenta con un terminal terrestre de cercanías, el cual fue 
renovado en el año 2014, durante esta renovación se incluyeron detectores de metales, 
módulos de atención de empresas de transporte y rampas para discapacitados; no obstante, 
el alcance de este es bastante limitado ya que sólo cuenta con un área total de 9000 m2. 
 
Imagen Nº65 – Antigüedad de vehículos de transporte público en Huacho 
 
Fuente: Sub Gerencia de Regulación y Fiscalización del Tránsito y Transporte. Elaboración: Propia. 
 
En la actualidad, existen seis empresas de transporte que se ocupan de la ruta Huacho 
– Lima, estas empresas operan dentro del Terminal de Cercanías, aunque también cuentan 
con sus propias estaciones, estas empresas son: 
 Móvil Bus. 
 Palomino Poseidón. 
 Perú Bus. 
 San Martín de Porres. 
 Turismo Barranca. 
 Z Buss. 
97 
 
3.3 Estimación de la oferta y demanda del transporte 
3.3.1 Demanda de transporte interprovincial 
En la actualidad, no existen datos estadísticos ni cifras oficiales de instituciones del 
gobierno sobre el flujo de pasajeros o venta de pasajes desde la ciudad de Huacho hacia la 
ciudad de Lima u otros destinos del Perú, ni en sentido contrario. Debido a esto, se ha 
decidido llevar a cabo un trabajo de campo para obtener una estimación del flujo de 
pasajeros. 
El presente estudio de demanda ha consistido en la observación del flujo de pasajeros 
del Terminal Terrestre de Cercanías de Huacho con destino a la ciudad de Lima, Barranca, 
Oyón y Churin, en cuanto a transporte intraprovincial se refiere y; Chimbote, Trujillo, 
Cajamarca, Chiclayo, Piura y Tumbes, en cuanto a destinos interprovinciales.  
El estudio ha tomado en cuenta a empresas de transporte como: Z Buss, Turismo 
Barranca, San Martín, Poseidón, Cruz del Sur, entre otras. 
 
Tabla Nº3 - Flujo de buses - Intraprovincial 






























































































































































Tabla Nº4 - Flujo de buses - Nacional 
EMPRESAS DE TRANSPORTE FLUJO DE BUSES-NACIONAL 

















































































































































































































(*) Los horarios de color azul representan las horas de alta demanda. 
3.3.1.1 Flujo de transporte originado en Huacho con destino a Lima 
El presente estudio nos permitió conocer los horarios de más alta demanda en el 
transporte de pasajeros de Huacho con destino a Lima, los cuales se pueden apreciar en el 
siguiente cuadro: 
 
Tabla N°5 - Demanda de transporte Huacho - Lima 
 Lunes - Viernes Sábado Domingo 
Baja demanda 3am – 5am / 8am – 9pm 3am – 9pm 3am – 2pm 
Alta demanda 5am – 8am - 2pm – 9pm 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
La principal diferencia entre los horarios de alta demanda y los de baja demanda es la 
cantidad de pasajeros que ocupan los buses de salida del Terminal de Cercanías. Durante 
los horarios de alta demanda, es usual que los buses salgan del terminal a su capacidad 
99 
 
máxima de alrededor de 60 pasajeros por bus, mientras que, en los horarios de baja 
demanda, los buses suelen salir, en promedio, a media capacidad, es decir, con un 
promedio de 30 pasajeros por bus. Otra principal diferencia entre los horarios mencionados 
es que durante los horarios de alta demanda los buses suelen salir, en promedio, cada 
quince minutos, mientras que en los horarios de baja demanda pueden tardar hasta treinta 
minutos en partir. Pese a que en los horarios de baja demanda los buses suelen esperar más 
tiempo antes de salir, el promedio de pasajeros no aumenta ya que la demanda durante esas 
horas sólo permite llenar, en promedio, la capacidad media del bus. 
 
Tabla N°6 - Nº Promedio de Pasajeros en horarios de alta y baja demanda Huacho - Lima 
 Nº Promedio de 
Pasajeros 
Baja demanda 30 pasajeros por bus 
Alta demanda 60 pasajeros por bus 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
En el siguiente cuadro es posible observar la cantidad de buses, en promedio, que cada 
una de las empresas mencionadas (Z Buss, Transporte Barranca, San Martín y Poseidón) 
logra enviar del Terminal Terrestre de Cercanías de Huacho con destino a la ciudad de 
Lima, entre los días lunes y viernes: 
 
Tabla N°7 - Total de buses de salida Huacho – Lima (Lunes – Viernes) 
Empresa de Transporte 3am – 5am 5am – 8am 8am – 9pm 
Z Buss 4 12 26 
Transporte Barranca 4 12 26 
San Martín 4 12 26 
Poseidón 4 12 26 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Como se observa en la siguiente imagen, la mayor cantidad de buses salen del 
Terminal de Cercanías en el rango horario de las 8am – 9pm (horario de baja demanda), 
no obstante, durante el rango de alta demanda, salen, en promedio, 4 buses, por empresa, 






Imagen Nº66 - Horario de salida de buses – Lima (Lunes – Viernes) 
 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Los días sábados son días de poca actividad en el transporte de pasajeros de Huacho 
a Lima ya que no hay mucha demanda. En estos días, salen, en promedio, 36 buses, por 
empresa, durante el horario de atención del Terminal de Cercanías, estos buses suelen salir, 
en promedio, con 30 pasajeros (a media capacidad), esto se mantiene a lo largo del día. 
 
Tabla N°8 - Total de buses de salida Huacho – Lima (Sábado) 
Empresa de Transporte 3am - 9pm 
Z Buss 36 
Transporte Barranca 36 
San Martín 36 
Poseidón 36 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Los días domingos son días de alta actividad en el transporte de pasajeros ya que 
muchas personas retornan o acuden a la ciudad de Lima durante ese día. El flujo de 
pasajeros se incrementa durante las tardes, a partir de las 2pm de la tarde hasta cerca de 
las 9pm, durante este rango horario los buses suelen salir a máxima capacidad (60 
pasajeros) y es posible encontrar colas en el Terminal Terrestre. En el siguiente cuadro 
podemos apreciar los buses, en promedio, que salen del terminal durante las horas de alta 
y baja demanda: 
 





Salida de Buses, según horario
9AM - 11PM 5AM - 8AM 3AM - 5AM
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Tabla N°9 - Total de buses de salida Huacho – Lima (Domingo) 
Empresa de Transporte 3am - 2pm 2pm - 9pm 
Z Buss 22 28 
Transporte Barranca 22 28 
San Martín 22 28 
Poseidón 22 28 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Como podemos apreciar en el cuadro de la parte superior y en la imagen de la parte 
inferior, durante los días domingo, la mayor cantidad de buses sale del Terminal Terrestre 
durante el horario de alta demanda, es decir, que, en promedio, los 28 buses que salen 
durante esta hora van a su máxima capacidad.  
 
Imagen Nº67 - Horario de salida de buses – Lima (Domingo) 
 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Gracias a los datos recogidos, se pudo realizar un estimado de la demanda actual por 
transporte que existe en la ruta Huacho – Lima. Tomando en cuenta la cantidad de buses 
que salen del Terminal Terrestre en los horarios de alta y baja demanda, qué tan seguido 
estos vehículos salen del Terminal (según la alta o baja demanda) y la cantidad promedio 
de pasajeros que cada bus suele tener según la alta o baja demanda, se ha podido obtener 
la siguiente información sobre el total de pasajeros: 
 
 





Salida de Buses, según horario
2pm - 9pm 3am - 2pm
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Tabla N°10 - Total de pasajeros, por día 
#Total de Pasajeros, por días Alta demanda Baja Demanda TOTAL 
Lunes - Viernes 2880 3600 6480 
Sábado  4320 4320 
Domingo 6720 2640 9360 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Así mismo, estos datos nos permiten obtener un estimado de la cantidad anual de 
pasajeros que, en promedio, transitan por la ruta Huacho – Lima haciendo uso de transporte 
interprovincial, esta información está presente en el siguiente cuadro: 
 
Tabla N°11 - Total de pasajeros, por rango de tiempo 
 # de pasajeros 
Semanal   46,080 
Mensual 184,320 
Anual 2'211,840 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Es importante mencionar que, para este cálculo de la demanda, se ha tenido en cuenta 
a las cuatro principales empresas de transporte que realizan la ruta de Huacho – Lima. Así 
mismo, no se ha tenido en cuenta que muchas de estas empresas de transporte, suelen 
recoger pasajeros a lo largo de la ruta y no sólo en el terminal terrestre, por ejemplo, 
empresas como Z Buss suelen recoger pasajeros al salir del Terminal Terrestre Plaza Norte 
y, también, al salir del Terminal de Cercanías de Huacho, medir la cantidad de pasajeros 
que son recogidos “informalmente” sería muy difícil, pero es importante tomarlo en cuenta 
ya que es un indicador que la demanda potencial podría ser aún mayor. 
3.3.1.2 Flujo de transporte originado en Huacho con destino interprovincial 
A través de este estudio también fue posible estimar los horarios de más alta y baja 
demanda de viajes con destino interprovincial, sobre todo, a destinos al norte del país 
como: Chimbote, Trujillo, Cajamarca, Chiclayo, Piura y Tumbes. 
En el siguiente cuadro es posible apreciar los horarios de alta y baja demanda en base 





Tabla N°12 - Demanda de transporte interprovincial Huacho - Provincias 
 Lunes - Viernes Sábado Domingo 
Baja demanda 8am – 8pm 8am – 7pm 8am – 6pm 
Alta demanda 8pm – 10pm 7pm – 10pm 6pm – 10pm 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Como hemos mencionado en el punto anterior, la principal diferencia entre los 
horarios de alta o baja demanda se encuentra en la cantidad de pasajeros que ocupan los 
buses de salida de la ciudad de Huacho. En los horarios de alta demanda es usual encontrar 
buses llenos con 60 pasajeros por bus mientras que, en el horario de baja demanda, el 
número promedio de pasajeros por bus suele ser de 30 personas. 
En este caso, a diferencia del punto anterior, no se aceleran ni se retrasan las salidas 
de buses en base al horario de baja o alta demanda. Los buses con destino interprovincial 
ya tienen horarios de salida estipulados y suelen respetarse. 
 
Tabla N°13 - Nº Promedio de Pasajeros en horarios de alta y baja demanda Huacho - 
Provincias 
 Nº Promedio de 
Pasajeros 
Baja demanda 30 pasajeros por bus 
Alta demanda 60 pasajeros por bus 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
En el siguiente cuadro podemos observar la cantidad de buses, en promedio, que 
envían las empresas de transporte desde Huacho con destino interprovincial en el rango de 










Tabla N°14 - Total de buses de salida interprovincial (Lunes – Viernes) 
Empresa de Transporte 8am – 8pm 8pm - 10pm 
CRUZ DEL SUR 4 1 
OLTURSA 4 1 
TEPSA 2 1 
CIVA 3 2 
LINEA 0 2 
CAVASSA 0 2 
FLORES 1 2 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
En lo que respecta a los días sábado, las salidas en horario de alta demanda suelen 
incrementarse mientras que las salidas en horario de baja demanda disminuyen, en esto 
influye mucho que las empresas prefieran viajar en horarios nocturnos para comodidad de 
los pasajeros. En la siguiente tabla es posible apreciar el número de buses que salen de la 
ciudad de Huacho con destino interprovincial los días sábado: 
 
Tabla N°15 - Total de buses de salida interprovincial (Sábado) 
Empresa de Transporte 8am – 7pm 7pm - 10pm 
CRUZ DEL SUR 2 3 
OLTURSA 2 3 
TEPSA 1 2 
CIVA 2 3 
LINEA 0 2 
CAVASSA 0 2 
FLORES 1 2 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Los días domingo, la demanda por transporte interprovincial suele ser similar a la de 
los días sábado, aunque el horario de alta demanda se extiende una hora más e inicia, 
aproximadamente, desde las 6pm, esto debido a que muchas personas viajan de regreso 





Tabla N°16 - Total de buses de salida interprovincial (Domingo) 
Empresa de Transporte 8am – 6pm 6pm - 10pm 
CRUZ DEL SUR 2 3 
OLTURSA 1 4 
TEPSA 0 3 
CIVA 2 3 
LINEA 0 2 
CAVASSA 0 2 
FLORES 1 2 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Con los datos obtenidos, fue posible realizar una estimación de la demanda actual de 
transporte interprovincial en la ruta Huacho - Chimbote, Trujillo, Cajamarca, Chiclayo, 
Piura y Tumbes. Tomando en cuenta el número de buses, en promedio, que salen de la 
ciudad de Huacho con destino a las ciudades antes mencionadas y, considerando el número 
promedio de pasajeros por bus según el horario de baja y alta demanda; fue posible hacer 
la siguiente estimación sobre el número total de pasajeros por rango de días: 
 
Tabla N°17 - Total de pasajeros, por día 
#Total de Pasajeros, por días Alta demanda Baja Demanda TOTAL 
Lunes - Viernes 660 420 1080 
Sábado 1020 240 1260 
Domingo 1140 180 1320 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Los datos de la tabla anterior nos permiten establecer un estimado de la cantidad anual 
de pasajeros que viajan desde la ciudad de Huacho con destino interprovincial, esto 









Tabla N°18 - Total de pasajeros, por rango de tiempo 
 # de pasajeros 
Semanal   3,660 
Mensual 14,640 
Anual 175,680 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
Si agregamos los datos que obtuvimos en el transporte interprovincial de Huacho – 
Provincias con los datos obtenidos en cuanto al flujo de pasajeros de Huacho – Lima, 
podremos obtener una demanda promedio anual como se muestra en la siguiente tabla: 
 
Tabla N°19 - Demanda promedio anual de transporte interprovincial 
 # de pasajeros 
Huacho – Provincias   175,680 
Huacho – Lima 2’211,840 
Total 2’387,520 
Fuente: Trabajo de campo – Elaboración: Propia. 
 
4. CAPÍTULO IV: PROPUESTA 
4.1 El terreno 
4.1.1 Elección 
El área urbana de la ciudad de Huacho se encuentra consolidada casi en su totalidad, 
es por ello que existen pocos espacios disponibles que cuenten con las dimensiones y 
accesos necesarios para la construcción de un terminal terrestre. 
Se realizó un estudio previo para identificar cuáles eran las mejores opciones en 
cuanto a terrenos para desarrollar este proyecto de Terminal Terrestre, de esta evaluación 
se obtuvieron dos terrenos óptimos, los cuales se mencionan a continuación: 
Primera opción 
La primera opción fue un terreno que cuenta con una ubicación y área ideal, ya que se 
encuentra aledaño a la Nueva Panamericana Norte siendo este uno de los principales 
puntos de tránsito de transporte interprovincial. 
En la siguiente imagen se puede apreciar la localización exacta del terreno: 
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Imagen Nº68 - Opción de Terreno 1 
 
Fuente: Google Earth. 
 
Las ventajas del mencionado terreno son: 
- Su ubicación: Cuenta con acceso directo a la Panamericana Norte, este es un 
punto muy importante ya que esta carretera es la principal ruta de transporte que 
une el sur con el norte de nuestro país. 
- Su área: El terreno es muy amplio y cuenta con cerca de 40,000 m2 lo cual nos 
daría bastante espacio para desarrollar el proyecto de Terminal Terrestre. 
Las desventajas del terreno mencionado: 
- El tipo de suelo: El suelo de este terreno es de categoría SM – Arena limosa, 
eso significa que la trabajabilidad en el mismo es regular, habiendo otros tipos 
de suelo con mejores condiciones. 
- La zonificación: Este es un punto decisivo en la no elección de este terreno ya 
que la zonificación actual sólo permite la construcción de viviendas en esta área 
y no de comercios. 
 
Segunda opción 
La segunda opción de terreno para el desarrollo de este proyecto se ubica dentro de la 
ciudad de Huacho en la zona aledaña al malecón de la ciudad, específicamente sobre la 
Av. 9 de Octubre, cerca al cruce de la misma con la Av. Cincuentenario. 
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Imagen Nº69 - Opción de Terreno 2 
 
Fuente: Google Earth. 
 
Las ventajas del mencionado terreno son: 
- El tipo de suelo: El suelo de este terreno es de categoría GM con arena – Grava 
limosa con arena, esto significa que el suelo de este terreno cuenta con buenas 
condiciones para el desarrollo de infraestructura ya que es un suelo permeable, 
con buena resistencia al cortado y muy baja compresibilidad, así mismo la 
trabajabilidad en el mismo es buena. 
- Su área: El terreno es muy amplio y cuenta con cerca de 33,000 m2 lo cual nos 
daría bastante espacio para desarrollar el proyecto de Terminal Terrestre. 
- La zonificación: Este terreno se encuentra dentro de un área de zonificación de 
Zona Comercial, esto quiere decir que es posible desarrollar negocios de 
compraventa de productos y/o servicios, lo cual nos permitiría desarrollar un 
Terminal Terrestre en este terreno. 
Las desventajas del terreno mencionado: 
- Su ubicación: El terreno no se ubica en una zona ideal como en el caso de la 
primera opción, no obstante, se considera que hay otros factores de los cuales 
podría beneficiarse un posible Terminal Terrestre en esta área. Por ejemplo, 
estaría ubicado en uno de los principales ejes comerciales de la ciudad de 
Huacho debido a que el centro comercial Plaza El Sol se ubica a pocas cuadras 
de distancia, así mismo, la tienda departamental más importante de la ciudad es 
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aledaña a este terreno. Por otro lado, las vías de acceso son amplias lo cual 
permitiría un buen flujo vehicular de vehículos de transporte interprovincial. 
 
Tomando en cuenta las características de ambas opciones, se decidió tomar como 
terreno de referencia la segunda opción ya que, si bien su ubicación no es tan buena como 
la de la opción uno, las características restantes son muy relevantes y compensan esta 
desventaja. 
El terreno cuenta con 33.386.71 m2 (3 ha). 
La topografía del terreno no es accidentada, está a 25 msnm. 
 
Imagen Nº70 – Vista Lateral del Terreno (Av. 9 de Octubre) 
 
Fuente: Google Earth. 
 
Imagen Nº71 – Cruce de Av. San Martín con Ca. Irene Salvado 
 
Fuente: Google Earth. 
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Imagen Nº72 – Vista Lateral del Terreno (Ca. Irene Salvado) 
 
Fuente: Google Earth. 
 
Imagen Nº73 – Vista Lateral del Terreno (Ca. Irene Salvado) 
 









El terreno se encuentra en la ciudad de Huacho, capital de la provincia de Huaura en 
la región Lima, específicamente entre la calle Irene Salvado y la avenida 9 de Octubre, en 
la zona noroeste de la ciudad al límite de la ciudad con el malecón de Huacho. 
 
Imagen Nº74 - Localización del terreno 
 
Fuente: Google Earth – Composición propia. 
 
Existen diversas rutas de acceso a este terreno tanto por el sur, norte y este. En la 
siguiente imagen podemos observar que estas rutas son: 
112 
 
- Por el norte: Av. Cincuentenario. 
- Por el este: Av. San Martín y Av. 28 de Julio. 
- Por el sur: Av. 9 de Octubre. 
Todas las vías mencionadas tienen acceso directo a la Antigua Panamericana Norte y 
la Nueva Panamericana Norte (una de las principales rutas del país), es importante 
mencionar que el flujo de tránsito de autobuses interprovinciales se realiza sólo a través 
de la Av. Cincuentenario, la cual se conecta con la Av. Jorge Chávez para posteriormente 
llegar a la Antigua Panamericana Norte. 
 
Imagen Nº75 - Vías de acceso al terreno 
 
Fuente: Google Earth – Composición propia 
4.1.3 Morfología 
Según el mapa morfológico elaborado por el IGP, la ciudad de Huacho cuenta, 
principalmente, con acantilados, colinas y llanuras aluviales; este último es el tipo relieve 
predominante en la región. 
La predominancia de las llanuras aluviales significa que gran parte de la ciudad de 
Huacho se encuentra sobre un relieve plano con pendientes que no son mayores a los 5º, 
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esto ha sido posible gracias a la influencia que el río Huaura ha tenido sobre la región. En 
cuanto a las colinas, estas no suelen superar los 100 m.s.n.m. y están compuestos por 
estructuras rocosas, en su mayoría, muchas de estas colinas ya han sido ocupadas por 
asentamientos urbanos. 
En la imagen de la parte inferior se puede apreciar a detalle el mapa morfológico de 
la región Huaura y de la ciudad de Huacho. 
 
Imagen Nº76 - Mapa morfológico de la Región Huaura 
 
Fuente: Instituto Geofísico del Perú 
 
Conocer el tipo de suelo sobre el cual se edificará el terminal terrestre es muy 
importante, según el estudio realizado por el IGP, casi toda la ciudad de Huacho se ha 
construido sobre un suelo tipo GM con arena, es decir, sobre suelos gravosos, el área de 
estudio también abarca el área de construcción del proyecto, cerca del cual se estableció 
la calicata CH-02 del estudio. Los suelos gravosos suelen ser buenos suelos para 
construcción debido a que cuentan con una alta resistencia y baja compresibilidad, 
específicamente, la grava limosa puede ser semipermeable o permeable, suele tener una 
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buena resistencia al cortante y un nivel muy bajo de compresibilidad y es un tipo de suelo 
muy bueno para trabajar. 
 
Imagen Nº77 - Mapa de suelos según clasificación SUCS de la Región Huaura 
 
Fuente: Instituto Geofísico del Perú 
4.1.4 Riesgos 
Es importante mencionar que, según el Instituto Geofísico del Perú, la ciudad de 
Huacho no se ha visto afecta en tiempos recientes por tsunamis ya que aquellos que se 
generaron luego de importantes sismos no han superado los 3 metros de altura. 
El Instituto Geofísico del Perú ha realizado un estudio para evaluar dos tipos de 
desastres naturales que podrían afectar a la ciudad de Huacho: 
 Peligro sísmico – Este estudio permite conocer la severidad del daño que un sismo 
podría generar en una zona determinada en un lapso de tiempo. Según el estudio, 
un sismo en la ciudad de Huacho podría generar suficiente energía como para 




 Tsunamis – Tomando en cuenta los resultados del estudio anterior y, casos de 
tsunamis que han afectado a nuestro país en el pasado, el Instituto Geofísico del 
Perú establece que un sismo de la magnitud mencionada en el punto anterior, podría 
generar tsunamis con olas de 7 metros en Bahía de Huacho y 6 metros en la playa 
Chorrillos, ambas zonas aledañas al terreno donde se desarrollará el proyecto de la 
presente tesis.  
 
Imagen Nº78 - Mapa de niveles de inundación horizontal en la zona costera de la ciudad de 
Huacho 
 
Fuente: Instituto Geofísico del Perú 
 
Como podemos observar en la imagen de la parte superior, las zonas inundables ante 
un posible tsunami se concentran, sobretodo, en la región aledaña a la desembocadura del 
río Huaura en el Océano Pacífico, el área de Huacho ciudad se ve afectada sólo en la región 
sur donde se ubica el puerto de Huacho, esto debido a que esta zona es la más próxima al 
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mar. Por otro lado, la zona norte, en la que se ubica nuestro terminal terrestre, no se ve 
afectada ya que la ciudad se encuentra varios metros por encima del nivel del mar. 
La imagen de la parte inferior es un mapa digital de las pendientes y alturas de la 
región, allí puede apreciarse que gran parte de la ciudad de Huacho se encuentra en el 
rango de los 0 – 25 m.s.n.m. 
 
Imagen Nº79 - Modelo digital del terreno de la Región Huaura 
 
Fuente: Instituto Geofísico del Perú 
4.1.5 Área, linderos y medidas perimétricas 
El predio ubicado en la Av. 9 de Octubre, en la ciudad de Huacho, provincia de Huaura 
y departamento de Lima, consta de las siguientes medidas en cuanto a área, linderos y 
medidas perimétricas: 
- Área: 33,401.67 m2. 
- Linderos: 
o Por el norte: 220.06ml con la calle Irene Salvador. 
o Por el este: 201.9ml con la avenida 9 de Octubre. 
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o Por el sur: 176.71ml con ex Industrias Pacocha (actualmente ocupado 
por Sodimac). 
o Por el oeste: 143.89ml con malecón La Roca. 
 





























4.1.6 Usos de suelo y zonificación actual 
El terreno seleccionado se encuentra en la zona oeste de la ciudad de Huacho y cuenta 
con una zonificación actual de comercio zonal. Como ya hemos mencionado antes, las 
zonas comerciales engloban a aquellas áreas que han sido destinadas al funcionamiento y 
ubicación de establecimientos de compraventa tanto de productos como de servicios, este 
tipo de zonificación nos permite desarrollar el proyecto de tesis de un Terminal Terrestre 
para pasajeros en dicha área.  
En la siguiente imagen se puede apreciar un mapa de la zonificación actual de la 
ciudad de Huacho. 
 
Imagen Nº80 - Mapa de la zonificación de la Ciudad de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho 2013 – 2022. Municipalidad Provincial de 
Huaura. 
 
La siguiente imagen nos permite conocer con más detalle la leyenda de zonificación 





Imagen Nº81 - Zonificación actual de la ciudad de Huacho 
 
















Imagen Nº82 – Parámetros normativos de zonificación comercial – Ciudad de Huacho 
 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Huacho  
Elaborado por PDU-Huacho 
 




4.2 Programación Arquitectónica 
 
ÁREA TECH. A. NO TECHADA
Vestíbulo principal (lobby) 1 0 0
Atención al usuario ** 1800 1 1.6 2880 0








S.H hombres 1 50 0
S.H mujeres 1 50 0
Sala de embarque * 1000 1 2.2 2200 0
Sala de desembarque * 700 1 2.2 1540 0
Anden de desembarque 1 2380 0
SUB-TOTAL 12445 0
CIRCULACIÓN 30% 3733.5






ZONA SUB-ZONA AMBIENTES SUB AMBIENTES AFORO CANT
PROYECTO: TERMINAL TERRESTRE DE TRANSPORTE DE PASAJEROS CERCANIAS DEL NORTE
ÁREA TOTAL





























Sala de reuniones 1 30 0
Contabilidad y finanzas 1 20 0
Recursos humanos 1 20 0
Imagen institucional 1 20 0
Sala de computo e informática 20 0





















































Área de carga y descarga 1 10 0
Food court (módulos 40 m2)      ** 1800 10 400 0
S.H mujeres 1 100 0
S.H hombres 1 100 0
Área de mesas (50 mesas) 1800 1 2000 0
Cuarto de limpieza 15 20
Hall de ingreso 132
Spa 136
Zona de planchado 31
Zona de lavado 35
Depósito de ropa 56
Guarda maletas 78
Cuarto de llaves 12
Cuarto de limpieza 12
Desayunador 146
Habitación simple 27 540 0
Habitación doble 27 702
SUB-TOTAL 4900 0
CIRCULACION 30% 1470















































  (*) Nro. de buses de salida = 20 + número de buses de llegada= 14 
  (**)Nro. de personas = Nro. de buses x 50 personas por bus +1/3 de acompañantes 
  (***)(30% de área de bus área de bus) x Nro. de buses. 
 
Ofic.Sindicato 1 20 0
Sala de choferes 1 30 0
Descanso de choferes 1 200 0
Oficina de responsable 1 20 0
S.H hombres 1 30 0
S.H mujeres 1 30 0
Área de vestidores 1 80 0
Área de aseo general 1 80 0
Comedor 1 20 0
Depósito 1 50 0
Cuarto de basura 1 10 0










CIRCULACIÓN 30% 180 0










































Estación de gasolina/aire 1 0 145
Área de maniobra                        *** 1 0 3088.8
Ofic. Responsable 1 9 0
Depósito de herramientas 1 400 0
Sub-estación eléctrica 1 100 0
Cisterna consumo 1 36 0
Cisterna de ACI 1 36 0
Lavado y engrasado 1 285 0
Reparación y alineamiento 1 450 0
Paradero de taxis 4 0 300
Paradero de mototaxis 140




Estacionamiento buses Administrativo 1 0 1500
Patio de maniobra para abastos 900
SUB-TOTAL 4 9373.8
CIRCULACIÓN 30% 1.2
ÁREA TOTAL 5.2 9373.8
ÁREA TOTAL TECHADA 23626.2

































































4.3 Toma de Partida Arquitectónica y Planteamiento Volumétrico 
El modo de concebir la idea del proyecto parte del principio de generar ejes 
volumétricos y espaciales que marque una circulación directa al usuario, teniendo en 
cuenta que todos los ambientes tienen que funcionar de manera eficiente. 
 
Imagen Nº83 - Esquema del Concepto del Terminal 
 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
4.4 Zonificación del Terminal 
El proyecto cuenta con 5 zonas como zonificación que son las áreas requeridas para 
el correcto funcionamiento de las actividades que se pretenden desarrollar, estas son: zona 
de abordaje, zona comercial, zona administrativa, zona de servicios complementarios y 
patio de maniobra. 
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4.4.1 Zona de abordaje 
• Zona de pasajeros. 
• Servicios de buses 
 
Imagen Nº84 - Zonificación – Zona de Abordaje 
 
Fuente: Elaboración propia. 
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4.4.2 Zona Comercial 
• Patio de comidas 
• Locales comerciales 
• Hotel 
 
Imagen Nº85 – Zonificación – Zona Comercial Primer Piso 
 
Fuente: Elaboración propia. 
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Imagen Nº86 – Zonificación – Zona Comercial Segundo Piso 
 







4.4.3 Zona Administrativa 
• Gerencia general 
• Oficinas administrativas 
• Oficinas de seguridad 
4.4.4 Servicios Complementarios 
• Servicios públicos 
• Servicios para el personal y mantenimiento. 
 
Imagen Nº87: Zonificación – Zona Administrativa y Zona de Servicios Complementarios 
Primer Piso 
 
Fuente: Elaboración propia. 
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Imagen Nº88: Zonificación – Zona Administrativa y Zona de Servicios Complementarios 
Segundo Piso 
 




4.4.5 Patio de Maniobras 
• Servicios mantenimiento 
• Servicios de estacionamiento 
 
Imagen Nº89: Zonificación – Patio de Maniobras 
 




4.5.1 Flujos de Personas 
Se explica el movimiento de cada una de las personas que utilizan los servicios o 
trabajan en un terminal terrestre. 
 





En este nivel se da la circulación: 
• Flujo peatonal de los trabajadores (souvenirs, choferes, pasadizo en los locales de 
ventas de pasajes, comedores, SSHH y oficinas de la Policía General y SUTRAN). 
• Flujo peatonal de pasajeros (circulación en la sala de embarque y desembarque). 
• Flujo peatonal público general (circulación en área de boletería, espacios comerciales, 
hall de ingreso y área publica exterior). 
• Flujo vehicular liviano (se refiere a la circulación de los autos y mototaxis al ingreso 
y salida del terminal, estacionamiento privado y público). 
• Flujo vehicular pesado (flujo de buses que se dirigen al andén de embarque y 
desembarque, acceso a la zona de mantenimiento de los buses, carros de carga que 
abastecen al hotel y patio de comidas y grifo). 
 




En este nivel se da la circulación: 
• Flujo peatonal de los trabajadores (en el área administrativa del terminal y hotel y área 
de servicios del patio de comidas). 
• Flujo peatonal de pasajeros (circulación en el lobby, spa y desayunador del hotel) 
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• Flujo peatonal público general (circulación en el patio de comidas y espacios 
comerciales). 
 




En este nivel se da la circulación: 
• Flujo peatonal de los trabajadores (circulación de los trabajadores de limpieza a los 
cuartos del hotel). 








4.5.2 Flujo de Actividades 











4.6 Perfil de Inversión y Presupuesto 
Para elaborar el presente perfil de inversión y presupuesto se ha tomado en cuenta 
como referencias precios y valores estipulados por la Municipalidad Provincial de Nasca. 
Específicamente, se ha utilizado como referencia el perfil del proyecto de creación del 
servicio de terminal terrestre en la localidad de Cajuca – distrito de Nasca – provincia de 
Nasca, ya que este cuenta con características y dimensiones similares al terminal propuesto 
en esta tesis, de ahí que sea importante mencionar que los valores mencionados aquí son 
sólo referenciales.  
4.6.1 Planteamiento del Proyecto 
4.6.1.1 Fases del desarrollo del proyecto 
Las fases del desarrollo del proyecto incluyen todas las actividades necesarias y 
suficientes para que el proyecto cuente con la capacidad física, estas incluyen desde la 
etapa de elaboración del expediente técnico hasta la puesta en marcha del proyecto. En el 
siguiente cuadro es posible apreciar el cronograma de acciones del proyecto. 
 
Imagen N°95 – Horizonte de Evaluación del Proyecto 
 
Fuente: Municipalidad Provincial de Nasca. 
 
La fase de pre-inversión 
Durante la fase de pre-inversión se realizan todas las actividades vinculadas a la 
elaboración del estudio de pre-inversión a nivel de perfil. Para esta etapa se considera un 
periodo de 2 meses. 
La fase de inversión 
En esta fase se realizan todas las actividades requeridas para la elaboración del 




Elaboración de expediente técnico (01 meses) 
Ejecución de obra y capacitaciones (09 meses) 
La fase de post inversión 
En esta fase están incluidas todas las actividades necesarias para el mantenimiento del 
proyecto y la operación de este. Las actividades mencionadas involucran aspectos como 
la entrega de servicios y el desembolso de recursos en áreas de personal, insumos, 
alquileres y otros. 
Siguiendo las pautas establecidas por el SNIP se ha considerado el horizonte de 
evaluación el horizonte de evaluación de 10 años.  
4.6.1.2 Análisis técnico 
Descripción por componentes 
COMPONENTE 01: INFRAESTRUCTURA DEL TERMINAL  
En este componente se incluye la realización del módulo 1, módulo 2, módulo 3, 
interiores y exteriores. 
• Sistema Estructural  
• Arquitectura  
 
COMPONENTE 02: INSTALACIONES ELECTRICAS 
• Incluye las instalaciones eléctricas que funcionan en todo el terminal. 
 
COMPONENTE 03: OBRAS DE AGUA POTABLE Y ALCANTARILLADO 
En este componente se incluye la realización de las Instalaciones Sanitarias y de 
Alcantarillado en todo el terminal, esto incluye el módulo 1, módulo 2, módulo 3, 
exteriores e interiores. 
 
• Sistema de agua fría  
• Sistema contraincendios  






COMPONENTE 04: EQUIPOS PARA LA PRESTACIÓN DE SERVICIOS 
DEL TERMINAL 
Incluye la adquisición de mobiliario y equipos necesarios para el funcionamiento del 
terminal terrestre. 
COMPONENTE 05: CAPACITACION DEL PERSONAL  
Incluye todas las actividades vinculadas a la capacitación del personal que prestará 
servicio en el terminal, estas capacitaciones comprenden:  
 Capacitación en Defensa Civil, salidas de emergencias, incendios, sismos, entre 
otros. 
 Capacitación en el uso de programas de computadoras relacionados a la compra 
de pasajes, envió de encomiendas, entre otros.  
 Capacitación en el Mantenimiento del Terminal Terrestre. 
 
Descripción general del edificio 
La obra se ha dividido en 03 módulos:  
Módulo 1: Hall de ingreso, agencias de venta de pasajes, locales comerciales, sala de 
embarque y desembarque y patio de comidas. 
Módulo 2: Oficinas de administración, área de choferes y servicios complementarios 
(talleres y depósitos de los buses). 
Módulo 3: Hotel. 
4.6.2 COSTOS A PRECIOS DE MERCADO 
4.6.2.1 Costos de Inversión 
  Tabla Nº20 - Costo Directo de la Obra 
Costo Directo de la Obra Monto S/. 
Obras interiores  S/   16,277,185.82  
Obras exteriores  S/     5,071,590.68  
Obras complementarias  S/        100,000.00  
Gastos Complementarios  S/        100,000.00  
Capacitación  S/        400,000.00  
Gastos Generales  S/     2’194,877.65 
Utilidad  S/     1’097,438.83 
Sub Total  S/   25’241,092.98 
IGV  S/     4’543,396.74 
Costo Directo Total  S/   29’784,489.72  
Fuente: Municipalidad Provincial de Nasca. 
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Elaboración – propia. 
 
Tabla Nº21 - Costo Indirecto de la Obra 
Costo Indirecto de la Obra Monto S/. 
Impacto Ambiental  S/        272,697.90  
Medidas de Mitigación de Riesgos  S/        756,011.04  
Expediente Técnico  S/        906,299.82  
Supervisión  S/        906,299.82  
Liquidación y cierre de proyecto  S/        151,049.97  
Costo Indirecto Total  S/     2,992,358.55  
Fuente: Municipalidad Provincial de Nasca. 
Elaboración – propia. 
 
4.6.2.2 Costos de Operación y Mantenimiento 
Costos de Operación con Proyecto 
Los costos de operación incluyen todos aquellos desembolsos de dinero que deben 
realizarse de forma periódica (mensual) para que el proyecto se mantenga operativo. Este 
tipo de costos incluyen aspectos como: pago de remuneraciones, compra de insumos, entre 
otros.  
 
Costos de Mantenimiento a precios de mercado 
Los costos de mantenimiento están relacionados a los desembolsos de dinero que van 
orientados a mantener aspectos como la infraestructura del proyecto, el ornato, los equipos 
y otros más. Los costos operativos suelen tener una periodicidad más distendida que los 













Tabla Nº22 - Costos de Operación y Mantenimiento del Proyecto 
 
Fuente: Municipalidad Provincial de Nasca. 
Elaboración: Propia
Descripción 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Inversión 32'776,848.27
Gerente General 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500 37,500
Personal Adm. 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000 144,000
Personal Limpieza 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000 108,000
Personal Seguridad 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000 495,000
Orientadores 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000
Op. De Cámaras 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000
Primeros auxilios 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000 180,000
Costos en Personal 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500 1,144,500
Op. Y Mantenimiento 274000 274000 311500 274000 274000 311500 274000 274000 311500 274000
Inst. Eléctricas 22,500 22,500 22,500
Inst. Sanitarias 15,000 15,000 15,000
Comunicaciones 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000
Equipo de Primeros
Auxilios 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000 3,000
Sistema 
Contraincendios 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000
Agua 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000 18,000
Energía Eléctrica 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000 30,000
Limpieza 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000 90,000
Mant. De Ambientes 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000 15,000
Señalización 
Terrapuerto 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500 7,500
Mant. Del Equipo 
Electrógeno 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500 2,500
TOTAL 1,418,500 1,418,500 1,456,000 1,418,500 1,418,500 1,456,000 1,418,500 1,418,500 1,456,000 1,418,500
COSTOS DE OPERACIÓN Y MANTENIMIENTO DEL PROYECTO
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4.6.3 Resumen del proyecto 
Para la elaboración del presente resumen se toma en cuenta los módulos mencionados 
anteriormente, las obras en exteriores y en interiores. 
 
Presupuesto: 
Obras Interiores     : 16’277,185.82 
Obras Exteriores     : 5’071,590.68 
Obras Complementarias    : 100,000.00 
Gastos Complementarios    : 100,000.00 
Capacitación      : 400,000.00 
 
Costo Directo Total      : 29’784,489.72 
 
Impacto Ambiental     : 272,697.9 
Medidas de Mitigación de Riesgos   : 756,011.04 
Expediente Técnico     : 906,299.82 
Supervisión      : 906,299.82 
Liquidación y Cierre de Proyecto   : 151,049.97 
 
Costo Indirecto Total    : 2’992,358.55 
 
Presupuesto Total del Proyecto   : 32’776,848.27 
 
Son: Treinta y Dos Millones Setecientos Setenta y Seis Mil Ochocientos Cuarenta y Ocho con 
27/100 Nuevos Soles.25 
 
                                               
25 Cifras referenciales obtenidas del Perfil de Inversión del proyecto de creación del servicio de terminal terrestre en la 
localidad de Cajuca – distrito de Nasca – provincia de Nasca. 
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4.6.4 EVALUACIÓN  
4.6.4.1 INGRESOS 
Ingresos directamente recaudados 
 Ingresos por concesionar zonas de embarque y boleterías/oficina a empresas 
transportistas. 
 Ingresos por vehículos que embarcan y desembarcan. 
 Ingresos por Concesión de Cafetería y Servicios Higiénicos. 
 
Tabla Nº23 - Ingresos Cuantitativos Totales del Proyecto 
Ingresos por Alquiler, Servicios y Concesión Monto S/. 
Servicios Higiénicos  S/            638,750.00  
Agencias de Transportes (Alquileres)  S/            247,400.00  
Agencias de Transportes (Tasas)  S/            207,360.00  
Estacionamiento Taxis y Particulares  S/            223,380.00  
Estacionamiento Vehículos de Transporte  S/               51,100.00  
Taller de Mantenimiento  S/               36,000.00  
Teléfonos  S/                 9,000.00  
Restaurantes  S/               54,000.00  
Central de Monitoreo y Rampas  S/            221,400.00  
Ingresos Cuantitativos Totales  S/         1,688,390.00  
Fuente: Municipalidad Provincial de Nasca. 
Elaboración: Propia 
4.6.4.2 GESTIÓN DEL PROYECTO 
La organización y promoción del proyecto estará a cargo del Gobierno Regional de 
Lima Provincia quien garantizará la ejecución del proyecto, esta entidad pondrá en 
licitación el financiamiento, construcción, operación y mantenimiento del Terminal 
Terrestre mencionado en esta tesis. El presente proyecto requerirá una inversión de 
alrededor de 32 millones de soles. 
El plazo de la concesión, contado desde la firma del contrato, abarcará el periodo de 
construcción más 30 años de operación y mantenimiento del terminal. 
La concesión de este proyecto se realizará bajo la modalidad de Concurso de 
Proyectos Integrales, esto quiere decir que el proyecto será adjudicado a aquella empresa 
que ofrezca el menor costo de servicio total, esto incluirá el financiamiento, construcción, 
operación y mantenimiento del proyecto. 
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Por su parte el Gobierno Regional y la Entidad Municipal coordinarán con los órganos 
de línea pertinentes para viabilizar la gestión administrativa que permita cumplir con la 
materialización del proyecto. 
El proyecto por Iniciativa Estatal seguirá el proceso mostrado en el siguiente esquema: 
 





5. VISTAS 3D DEL PROYECTO 
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